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1 Introduccion

El temor a volar y las representaciones sociales sobre el vuelo en sus distintas esferas
(comercial, deportiva, militar) y sobre las personas que trabajan volando o hacen posible que los
vuelos tengan lugar estdn relacionadas. Ademds del conjunto de estas representaciones
mencionadas y de la manera en que se vinculan -nuestro actual objeto de estudio-, podemos
suponer que existe ademas una representacion social de la “seguridad aerondutica” que,
probablemente, también tenga un efecto directo sobre la predisposicion y las actitudes ante el
vuelo. En este trabajo en particular, nos proponemos iniciar el estudio de su construccion
discursiva en medios de prensa escrita nacionales.

Para ello, y dentro del marco del analisis del discurso (van Dijk 1990), y especialmente del
analisis critico del discurso (Fairclough 1989, Pennycook 2004, entre otros), asi como también de
los estudios sobre los imaginarios y las representaciones sociales (Jodelet 1993), este trabajo
estudia algunos de los elementos del discurso periodistico que contribuyen a construir una nocion
compartida de seguridad aerondutica.

1.1 Objetivo

Teniendo como premisa la incidencia de los discursos mediaticos sobre la conformacion de
los imaginarios y las representaciones sociales, el objetivo de esta ponencia es revisar una serie de
articulos de prensa escrita dedicados al accidente de la aerolinea argentina LAPA en 1999, a fin de
registrar algunos de los elementos discursivos que se agrupan en torno a la nocion de seguridad
aeronautica. En una etapa futura, compararemos la construccion discursiva de la seguridad aérea
en este contexto particular con su tratamiento ocasional en circunstancias normales.

El analisis es cualitativo y atiende de manera particular al nivel 1éxico. Hemos intentado
identificar las palabras que se asocian y se contraponen a la voz “seguridad”. Intentamos
comenzar a responder, de esta manera, a dos preguntas:

* qué grado de cercania o de distancia existe a nivel social respecto de la nocion sistémica de
seguridad aérea endo-institucional,

+ donde recae a nivel social la responsabilidad por la seguridad aerondutica: sobre los equipos, las
circunstancias o las personas (y, si es sobre éstas, sobre qué agentes de las organizaciones
aeronauticas) o si recae sobre el conjunto de estas partes.

1.2 Las fuentes y el corpus

El archivo (Pécheux 1994, Mariani 2001) con el que trabajamos consta de textos orales y
escritos. Entre los primeros se cuentan entrevistas, documentales y peliculas dedicados al
accidente de LAPA. Entre los segundos, contamos con un numeroso conjunto de articulos de
prensa aparecidos en diarios de alcance nacional (Clarin, La Nacion) y regional (La Nueva
Provincia) y publicados en la region lingiiistica del espafiol bonaerense (Fontanella de Weinberg
2000) en el periodo comprendido entre 1999 y 2008.

Por razones de espacio, nos atendremos en particular a la cobertura realizada por el diario La
Nacion durante los primeros cuatro meses posteriores al accidente, periodo durante el cual el
tratamiento periodistico estd, en general, mas ocupado de las causas del accidente que del
posterior proceso judicial de las personas involucradas. Asi, seleccionamos un corpus de textos
para este trabajo integrado por 31 notas en las que aparecen de forma explicita la voz “seguridad”,
ya sea en forma independiente o como nucleo de los sintagmas “seguridad aérea” o “seguridad
aerondutica”, asi como expresiones antinémicas (“inseguridad” o “no seguro”).



2 Definiciones

Antes de iniciar el andlisis, nos parece apropiado ubicar nuestro trabajo en coordenadas
epistemologicas precisas, para lo que nos detendremos brevemente en establecer qué concepcion
seguimos de representacion social, cuales son nuestras categorias de andlisis y, por ultimo, cual es
la nocion de seguridad aerondutica que tomamos como referencia.

2.1 Representaciones sociales

Partiremos de una definicioén de “representacion social” clésica en la psicologia social:

(...) El concepto de representacion social designa una forma de conocimiento especifico, el saber de

sentido comtn, cuyos contenidos manifiestan la operacion de procesos generativos y funcionales

socialmente caracterizados. En sentido mas amplio, designa una forma de pensamiento social.

Las representaciones sociales constituyen modalidades de pensamiento practico orientados [sic]

hacia la comunicacion, la comprension y el dominio del entorno social, material e ideal. (...)

(Jodelet 1993[1984], 474, destacado propio).

En tal sentido y si, como sefiala N. Fairclough (1989), las representaciones pueden determinar
pautas de comportamiento lingiiistico y el andlisis critico del discurso puede contribuir a descubrir
los origenes y la codificacion o manifestacion lingliistica de estas representaciones, es valido
suponer que conocer las posibles distintas representaciones sociales de la seguridad en la aviacion
puede explicar no solo la existencia o no del temor a volar en algunas personas, sino incluso las
determinaciones que a nivel estatal se toman en relacion con la actividad aérea.

2.2 Categorias de analisis

Como categorias para el analisis adoptamos la clasificacion de la lingiiistica sistémico-
funcional de Halliday y Hasan (1990), en especial en lo que hace al nivel ideacional y a la
clasificacion de los procesos en verbales, materiales y mentales. Asimismo, en la consideracion de
los valores experiencial, relacional y expresivo de las voces, seguimos a Fairclough (1989, 112),
quien sostiene que a partir de los mismos podemos comprender qué se dice en un texto sobre el
conocimiento y las creencias, las relaciones sociales y las identidades sociales respectivamente.
En este trabajo, nos interesa el valor experiencial del vocabulario y lo que éste revela sobre la
representacion social bajo estudio.

2.3 Nocion de “seguridad aerondutica”

La nocién de seguridad aeronautica posee alcances bastante claros y definidos en el seno de la
comunidad aerondutica, para la cual consiste fundamentalmente en un estado de situacion en el que
las posibilidades de error o falla estin minimizadas, es decir, un estado de riesgo minimo. Este
estado se alcanza porque el sistema incluye, ademas de la posibilidad del error y la falla, las barreras
de contencion que puedan limitar sus consecuencias. Desde el punto de vista “operativo”, entonces,
una organizacion segura es:

Aquella cuya cultura de seguridad operacional genera sus propias defensas a través de procesos
organizativos correctos. Aquella donde se determinan condiciones laborales y estructuras basadas en
politicas definidas de seguridad operacional. También aquella donde tanto las defensas como el
personal operativo son verificados constantemente en su desempefio, generando de esta forma una
retroalimentaccion del sistema que permita modificar las defensas tantas veces como sea necesario,
adaptandolas a la situacion real. (Buxton 2005, 87)

Segun esta perspectiva, ademas, el interés de una investigacion de accidentes es la prevencion y
no la culpabilizacion de individuos -aun si desde la perspectiva judicial pueda haber un responsable-,
y se asumen como premisas la multicausalidad y la interrelacion de factores (Reason 1990).

En cambio, en el marco social general, esta misma nocion se reduce a veces con sencillez y de
manera muy concreta a que los aviones “no se caigan”, asociandosela con el funcionamiento
correcto de la infraestructura terrestre y los equipos aéreos, o bien se la confunde con la ausencia
del “error humano” -sea de quien sea el error, pero sobre todo en relacion con la figura de los
pilotos-'.



3 El vocabulario de la cobertura periodistica de un accidente de aviacion

A excepcion de algunas editoriales que centran su atencion explicitamente sobre el tema de la
seguridad aerondutica, esta nocion subyace a la mayoria de los textos del corpus analizado aunque
en muchos casos por la negativa. Asi, de manera general, el vocabulario que mas se reitera ante la
ocurrencia de un accidente de aviacion refiere a la idea contraria de inseguridad. Voces como
“tragedia”, “desastre aéreo”, “accidente”, “catdstrofe”, “emergencia” manifiestan una experiencia
altamente negativa. Similar idea comunican otras que remiten al &mbito de las reacciones humanas
como “desesperacion”, “dolor”, “horror” ante las consecuencias de un accidente, en especial si fue
elevado el nimero de “victimas”, “muertos”, “heridos”, “sobrevivientes”, etc. Existe también un
amplio conjunto de elementos 1éxicos que construyen el cuadro general del accidente. Entre estos,
se destacan los verbos que, en formas finitas como “se estrello”, “no logro despegar”, “cayo sobre
la pista”, “se desplomd” y en nominalizaciones como “incontrolable paso”, “descontrolada
marcha”, etc., muestran procesos materiales que, de manera interesante, tienen como agente a la
aeronave, en tanto “entidad relevante” -tal como ocurre en el discurso endo-institucional
aerondutico (Nevile 2004)-.

Aunque el analisis de estas expresiones podria ser objeto de un estudio en si mismo, s6lo nos
permite concluir sobre aquello que no deberia ocurrir en un sistema aeronautico seguro. En otras
palabras, ante un accidente se hace evidente que la seguridad fue insuficiente. De ahi que, en
cambio, hayamos optado por seleccionar para el andlisis textos en los que la nocion de seguridad
aeronautica aparece en forma explicita.

4 Asociaciones de connotacion positiva

La voz “seguridad” y sus derivadas aparecen en los textos como parte de un reclamo por
mayores niveles de seguridad o en criticas por condiciones consideradas inseguras. Aun asi,
podemos detectar en los textos algunas asociaciones de tipo positivo.

En uno de los textos publicados el dia primero de septiembre, a escasas horas del accidente
que se produjo en la noche del 31 de agosto de 1999, el periodista German Sopefa presenta la
“cuestion de la seguridad” y trata algunos aspectos especificos sobre la seguridad del Aeroparque
Metropolitano. En este analisis podemos encontrar algunos componentes de la idea de seguridad
que se reiteraran bajo distintas formas en el resto del corpus. Estos componentes se vinculan entre
si por asociaciones de tipo positivo entre las siguientes ideas:

1. existen “responsables” de la seguridad aeronautica, lo que supone tanto la presencia de
entidades y personas ocupadas de velar por el correcto y seguro desarrollo de las operaciones
aéreas como también la posibilidad también de encontrar “culpables” ante la ley?;

2. existen “condiciones” de seguridad, aunque no siempre se explicitan con precision;

las principales condiciones de seguridad estan formuladas en “normas de seguridad”.

»

4.1 Los responsables de la seguridad aerondutica

El texto de Sopefia al que aludimos, sefiala a través de una voz autorizada que el responsable
ultimo por la seguridad aeronautica es el Estado nacional:

(1) Las palabras de Giiiraldes adquieren hoy una dimension tristemente actual. Consultado anoche

por La Nacion, el ex director del aeropuerto de Ezeiza en 1949 y ex presidente de Aerolineas

Argentinas en 1959-60 sostuvo, visiblemente conmovido por la tragedia, que “el Estado no puede

titubear en la cuestion de la seguridad”. (1/9/99 “Pas6 lo peor...”)

Pueden hacerse dos observaciones: en primer lugar, la seguridad es un tema de injerencia del
Estado, que aparece entonces como el mayor responsable, en consonancia con lo que se establece
en la legislacion aerondutica nacional. Del analisis de otras notas, surgen otros organismos, todos
vinculados al Estado, como responsables de la seguridad. En este caso en particular, los mas
mencionados son la “Fuerza Aérea”, y algunas de sus dependencias como la “Direccion de
Aeronavegabilidad”. Asi, por ejemplo, la Fuerza Aérea se presenta como la autoridad encargada
de garantizar y financiar la seguridad aérea:



(2) La catastrofe ocurrida en Aeroparque ha dejado al descubierto varias cuestiones vinculadas con la

seguridad aérea en nuestro pais, como la deuda de mas de 15.000.000 de pesos que varias empresas

aerocomerciales locales mantienen con la Fuerza Aérea Argentina (FAA) por la falta de pago de las
tasas aeronauticas, entre ellas, la de seguridad de los vuelos (3/9/1999, “Las aerolineas deben...”).

Sin entrar en la evaluacion del accionar de la Fuerza Aérea, discutido en diversos textos del
corpus, podemos sefalar que ademas de la asignacion de responsabilidades, en ambos ejemplos se
habla de “cuestiones” vinculadas a la seguridad, sin especificaciones, como si lectores, periodista
y entrevistado estuvieran de acuerdo en lo que se entiende por seguridad aerondutica. Por un lado,
esto supone un conocimiento compartido sobre esta nocidon, que no es necesario explicitar porque
parece formar parte del “sentido comun”. Por otro, se muestra una cierta complejidad, se trata de
una condicién que involucra una multiplicidad de factores, uno de ellos el financiamiento.

Ademas de las autoridades aeronduticas, también aparecen como responsables personas
individuales. En la mayoria de los textos dedicados a este accidente, se menciona a los pilotos y a
los mecanicos pues una de las primeras hipotesis fue la falla mecanica de un motor sobre el se
habria trabajado justo antes del intento de despegue.

En relacion a los pilotos, considerados quiza los responsables mas directos en toda cobertura
periodistica de un accidente de aviacion, es interesante observar que en las manifestaciones de
familiares afectados se manifiesta una critica a lo habitual y reductivo de este pensamiento:

(3) El representante de los primeros [familiares de victimas del accidente de Fray Bentos (1997)],

Ernesto Schulte, les dijo a los periodistas: “Ahora no van a poder echarle la culpa al piloto o la

tormenta. El avion se les cay6 en la puerta” (1/9/1999 “La odisea ...”).

Ademas de plantear el rol que le cabe a las tripulaciones de vuelo en la seguridad, el texto
citado plantea la posibilidad de que los pilotos no sean los Unicos responsables y que existan
factores que hayan coadyuvado al evento. Esta posicion mas integral se acerca a la concepcion
endo-institucional de la seguridad aérea.

4.2 Las condiciones de seguridad y las normas de seguridad

Como sefialamos, el texto de Sopefia alude a “condiciones de seguridad”, en relacion con la
infraestructura del Aeropuerto Jorge Newbery, al que a lo largo de la cobertura inmediata del
accidente se considera como uno de los factores mas importantes que influyd, si no sobre la causa
de la interrupcion del despegue, si sobre el desenlace:

(4) Las reflexiones son mas concretas, en cambio, sobre las condiciones de seguridad del
Aeroparque. // Las opiniones dominantes coinciden en lo siguiente: / El Aeroparque es un
aeropuerto con los riesgos propios de encontrarse encerrado por zonas pobladas y sin posibilidades
de extender su unica pista. // La posibilidad siempre latente de un accidente puede tener
consecuencias imprevisibles, pese a las normas de seguridad que establecen aproximaciones o
despegues orientados a escapar sobre el rio (1/9/99 “Pas¢ lo peor...”).

En otro ejemplo, que reproduce parte de las respuestas del duefio de la compafia aérea,
podemos ver la referencia explicita a distintos aspectos que se relacionan también con condiciones
de seguridad:

(5) El empresario defendi6 a todas las partes bajo sospecha: Aeroparque (“si no es seguro, no
volamos”), al piloto (“uno de los mejores de la compaiia”), al avion (“habia recibido una
inspeccion mayor el 16 de julio” ultimo, donde se desarmod y se volvid a armar) y a su propia
empresa (“tienen la seguridad necesaria; los accidentes pasan”) (2/9/1999, “El presidente de...”)

El orden empleado por el empresario no es casual, puesto que de esta manera se minimiza en
su discurso la responsabilidad que le podria caber a su empresa, pero resulta significativo sefalar
que, desde la perspectiva endo-institucional, la infraestructura terrestre, los factores humanos, los
factores técnicos y la estructura de las organizaciones aeronauticas son todos componentes de una
cultura organizacional segura. Si todos estos factores cumplen con las normas que les son
especificas, las condiciones estaran dadas para una operacion de minimo riesgo.

Ya sea que se vinculen con la infraestructura, con los equipos de vuelo o las personas, por otra
parte, estas condiciones se presentan como mensurables:



(6) El juez federal Gustavo Literas, a cargo de la investigacion, ordend que el aeroparque Jorge
Newbery permanezca cerrado hasta que estén dadas las condiciones de seguridad minimas (2/9/1999,
“Descartaron el atentado”).

(7) El vocero sostuvo que el modelo Boeing que se estrelld en Buenos Aires es uno de los mas
usados en el mundo por las empresas comerciales de aviacion y también uno de los que registra los
mejores indices de seguridad: 1.25 por cada millon de despegues (2/9/1999, “Llegan hoy...”).

El adjetivo “minimas” y el sustantivo “indice” suponen una concepcion cuantitativa de la
seguridad que, consideramos, se relaciona con la perspectiva endo-institucional sobre las
operaciones aéreas, donde la parametrizacion y la procedimentalizacion -el establecimiento de
estandares operativos- son caracteristicas centrales de la actividad.’

Por otro lado, las condiciones de seguridad, como hemos podido ver en el ejemplo (4), se
vinculan estrechamente con la existencia de “normas de seguridad” a las que se alude y a veces se
explica en forma concisa en los textos. En ultima instancia, constituyen también condiciones de
seguridad en tanto, si no se cumplen, el riesgo de las operaciones es mayor. Sin embargo, en el
contexto de la cobertura de un accidente es esperable que algunos textos mencionen la posibilidad
de su incumplimiento:

(8) La posicion oficial de la Fuerza Aérea durante la audiencia fue la de mantener Aeroparque en
funcionamiento, aunque limitando sus operaciones. Sin embargo, en ese momento manifesto
enfaticamente que la estacion era segura, aun sin satisfacer algunas normas y recomendaciones de
la Organizacion Internacional de Aviacion Civil (OACI) (3/9/1999, “Se acaba la vida...”).

Este ultimo ejemplo muestra que la seguridad no se hace depender de un cumplimiento estricto
de la totalidad de las normas y recomendaciones establecidas a nivel internacional. La cita es
inespecifica, en tanto no se sefiala qué normas no se cumplen, pero al asociar mediante una copula
las voces “normas” con “recomendaciones” se relativiza el grado de obligatoriedad de las
disposiciones internacionales. De hecho, la OACI establece tanto normas -de cumplimiento
obligatorio- como recomendaciones -de cumplimiento deseable-. Esta distincion, que es conocida
por los miembros de las organizaciones aeronauticas, no lo es, en cambio, por los lectores, y por lo
tanto permite que se sostenga discursivamente, al menos en este texto, que la seguridad y el
incumplimiento de normas de seguridad no son dos condiciones incompatibles.

5 Asociaciones de connotacion negativa
En el contexto de un accidente de aviacion reciente, son multiples las asociaciones de la
seguridad con voces de connotacidon negativa como “riesgo (de accidentes)”, “inseguridad”,
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“peligro de accidentes”, “error humano”, entre las més reiteradas.

5.1 El riesgo aerondutico
La idea del “riesgo” aparece en numerosos ejemplos:

(9) Cada piloto, cada pasajero, cada automovilista con una minima idea sobre los riesgos inherentes

a la aviacion, lo tenia en mente cada vez que pasaba por Aeroparque: el peor escenario de accidente

imaginable en el pais seria el de un avion que fracasa en el momento critico de levantar vuelo y que

ya no tiene tiempo de frenar; o el de una aeronave que, en su aproximacion a la pista antes del

aterrizaje, sufriera una caida sobre la zona poblada. Sucedio la primera de esas dos posibilidades. Se

transformo, naturalmente, en la peor tragedia de la historia de la aviacion civil en la Argentina. Y

también en el detonante obligatorio del debate que se reactiva de inmediato sobre el riesgo que

significa un aeropuerto de grandes jets en plena ciudad (1/9/99 “Paso6 lo peor...”)

El riesgo es calificado como “inherente” a las actividades aéreas, concepcion que coincide con
la nocién endo-institucional que ya sefialamos. En el conjunto de textos analizados, el riesgo se
asocia, en principio, con la distribucion de las pistas del Aeroparque y las construcciones que se
erigieron a su alrededor lo que configura una situacion insegura. Asi, en otra nota se sostiene:

(10) Como dice la solicitada de Aeropuertos 2000, la inseguridad que ofrece la estacion aérea no es

nueva. // Las construcciones que aparecieron en los ultimos afios convirtieron a los alrededores del

Aeroparque en una zona de peligro. // Ya en 1989, el director de Transito Aéreo de la Fuerza Aérea,
Jorge Giménez, rechazo la construccion de torres, complejos y comercios en los alrededores del
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Aeroparque “para evitar las situaciones de alfo riesgo que configuran los despistes” (2/9/1999,

“Adelantarian el traspaso... ).

Este ultimo ejemplo nos permite sefialar que “inseguridad” y “riesgo” son voces que
establecen una relacion de implicacion directa: si hay inseguridad es porque hay riesgos que no
estan atenuados o que estdn agravados por otros factores. Asi, por ejemplo, si el Aeroparque no
estuviera rodeado de construcciones, por lo que es considerado en el texto como “zona de
peligro”, seguiria existiendo el riesgo de su cercania con la zona poblada pero el seria menor. Esta
concepcion de escala de riesgo se vuelve explicita en el texto en la construccién “alto riesgo”.
Como vemos, al igual que la seguridad, el riesgo es mensurable, tal como en la concepcion endo-
institucional.

La mensurabilidad de los riesgos es resaltada, en este otro texto, por el adjetivo “adicional”
para aludir a las circunstancias que incrementan el riesgo inherente:

(11) También reavivo el debate sobre la conveniencia de mantener en funcionamiento una

aeroestacion dentro de la ciudad. Barra sefiald que “en principio la responsabilidad por el accidente

es de la empresa LAPA, pero la ubicacion del Aeroparque constituye un riesgo adicional” (2/9/99

“Se dafio material...”).

Por otro lado, de manera coherente con esta concepcion, los riesgos pueden ser minimizados:

(12) Logicamente, también puede haber un accidente en Ezeiza, como en cualquier otro aeropuerto.

Para los especialistas de la aviacidn, de lo que se trata es, simplemente, de minimizar los riesgos en

la tierra, tal como cuando se opera un avion en el aire (1/9/99 “Paso lo peor...”).

La “negligencia” también aparece como un elemento que incrementa los riesgos de las
operaciones aéreas. Asi, en el siguiente texto se admite su posibilidad de parte de algunas de las
personas responsables de la seguridad:

(13) Esa estacion, que sigue cerrada por orden judicial, fue allanada ayer por Literas para secuestrar

documentacion que permita establecer si hubo negligencia de la empresa en el mantenimiento de la

aeronave o del personal en su actuacion (3/9/1999, “Investigan si ...”).

5.2 Las causas de un accidente y el error humano

Como consecuencia de los riesgos, inherentes o adicionales, la ocurrencia de un accidente
origina en los textos el tratamiento de sus posibles “causas”. La denominacion de “causas”, en
plural, estd en concordancia con la perspectiva endo-institucional sobre la investigacion de un
accidente. La negligencia humana a la que aludiamos en la seccion anterior, nos lleva
directamente a considerar el papel del error humano entre las causas de un accidente, una de las
primeras causas que se mencionan como probables en los textos, ademas de las fallas técnicas
posibles. El sintagma “error humano™ establece, entonces, una relacion negativa con la “seguridad
aeronautica”. En este sentido, cabe observar que, ya sea que los textos traten directamente el tema
de la seguridad o no, se observa un interés periodistico por encontrar culpables individuales entre
los distintos responsables de la seguridad aeronautica. Antes que otras personas, que pueden
aparecer relativamente rapido o no en la cobertura periodistica, los primeros posibles responsables
mencionados son los pilotos, al principio con atenuantes y luego con mayor énfasis:

(14) Si podria ser, indicd uno de los investigadores, que hubieran fallado los dos motores de la nave

en el momento de despegar. La otra hipotesis que se considera posible es la del error humano: que el

piloto hubiera decidido abortar el despegue cuando habia superado la velocidad y la distancia que ya

no permite vuelta atras (2/9/99 “Se dafi6é material...”).

(15) El accidente del Boeing 737-200 de la empresa LAPA que se incendi6 frente al acroparque

metropolitano el 31 de agosto Gltimo se habria producido por un error humano, segiin confirmé

ayer el Comandante de Regiones Aéreas brigadier mayor Enrique Dutra ante los legisladores. // La

posibilidad de que el piloto hubiera cometido un error en la maniobra de despegue fue anticipada

ayer por pilotos con acceso a la informacion de la Junta de Investigaciones de Accidentes de

Aviacion Civil (...) (8/9/1999, “La Fuerza Aérea cree...”).

(16) Error humano. Esa es la causa del accidente de LAPA, segun la Junta de Investigaciones de

Accidentes de Aviacion Civil (Jiaac). // “Los procedimientos y controles realizados por la tripulacion

de vuelo para configurar la aeronave antes del despegue adolecen de errores y omisiones”, sostiene el
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informe preliminar entregado ayer al juez federal Gustavo Literas por el brigadier Horacio Viola,

presidente de la Jiaac (14/9/1999, “Confirman que el piloto...”).

Como vemos, el error humano es primero “hipotesis” y luego se va convirtiendo en una
certeza a medida que otros datos se van descartando y, sobre todo, desde que se realiza la
desgrabacion del registrador de voces de cabina. Lo significativo resulta que, atribuyendo la
explicacion a un unico error humano, estos textos se alejan de la concepcion institucional que
subyace a la investigacion de los accidentes de aviacion y que, en esencia, no deberia buscar la
culpabilizacién sino la prevencion de reiteraciones en las fallas detectadas. Como sefialamos, en
esta filosofia de investigacion, cada accidente obedece a un conjunto interrelacionado de causas, y
el error se explica como una accion o inaccion que no pudo ser controlada por las defensas que
deberian haber intervenido. El error de los pilotos, como se esforz6 por demostrar la investigacion
judicial posterior, no fue la Unica falla humana pero en los textos que consideramos la
multiplicidad se va reduciendo gradualmente a una causa individual.

En relacion con la mencion del error humano, por otro lado, cabe sefialar que, en la
investigacion de las causas los textos que entrevistan a miembros de otras organizaciones
aeronauticas siempre aluden a una multicausalidad. Resulta interesante observar que son, en
especial, los pilotos quienes mas enfatizan esta perspectiva:

(17) Luis Piotti, secretario gremial de la Asociacion de Pilotos de Lineas Aéreas (APLA), aseguro

que para entender muchos de los accidentes es imprescindible echar una mirada sobre el proceso de

instruccion de los pilotos.

- Fallo el comandante en el accidente de LAPA?

-Nosotros no estamos capacitados para culpar a nadie. No nos interesan las culpas, solo las causas

activas y las latentes del accidente. Las primeras son que el avion despego sin flaps y que sono una

alarma que no fue escuchada. Eso no quiere decir que la culpa haya sido del piloto (1/10/1999, “Los
familiares de las victimas...”).

Podria pensarse que se trata de un interés corporativo, pero resulta interesante observar que
también los familiares de las victimas se hacen eco de esta idea:

(18) CORDOBA.- Los familiares de las victimas del accidente de LAPA, ocurrido en Aeroparque

hace dos semanas, relativizaron la posibilidad de que la tragedia se haya desencadenado por un error

del piloto Gustavo Weigel. //Reunidos en la casa que les cedid el gobierno provincial, unos cien
damnificados (incluidos sobrevivientes) reiteraron anoche que lo ocurrido “es producto de una
acumulacion de errores y negligencias” (15/9/1999, “Los familiares creen...”).

Estos ultimos dos ejemplos manifiestan que en ambos discursos grupales no se sostiene la
equivalencia entre “error humano” y “error del piloto”, siendo el “error humano” mas amplio, tal
como se lo concibe dentro de las organizaciones aeronduticas. Parece comprensible que sean estos
dos colectivos, los colegas -quizd los méas comprometidos en la prevencion por su actividad
cotidiana que implica, como vimos, un riesgo inherente- y los familiares de las victimas
-interesados en obtener justicia-, quienes mas defiendan la multicausalidad.

6 Conclusiones

Este primer analisis sugiere que existen importantes coincidencias entre la concepcion endo-
institucional de la seguridad aerondutica y la que se construye discursivamente en los textos
periodisticos. Sin embargo, la inespecificidad de los textos periodisticos analizados no nos permite
sostener una coincidencia absoluta. Asi, si consideramos que la seguridad aérea aparece en la
prensa como una cualidad mensurable de un sistema, que depende de un conjunto de responsables,
de unas condiciones y de un conjunto de normas de seguridad y que, por el otro lado, integra una
idea de riesgo inherente también medible, pero que no se especifican las interrelaciones entre estos
distintos componentes ni se precisan las normas pertinentes, resulta dificil sostener la equivalencia
completa entre las concepciones dentro y fuera de las organizaciones aeronauticas.

Aunque las asociaciones positivas encontradas configuran una concepcion sobre las
condiciones de posibilidad de que exista una “seguridad aerondutica”, los textos periodisticos
analizados tratan a la seguridad aerondutica no como un objeto del que se predique para educar -



al estilo de la divulgacion cientifico-técnica- sino como un trasfondo contra el cual se construye la
narrativa del accidente.

Los textos considerados permiten observar ademas las tensiones existentes entre las distintas
organizaciones aeronauticas en relacion a la seguridad aerondutica y sus respectivas obligaciones
en esta esfera. En tal sentido, y en relacion con la pregunta la asignacion de responsabilidades,
podemos observar que, al menos en la etapa inicial posterior a un accidente, los responsables
finales parecen ser unicamente los pilotos, aunque ciertos colectivos se esfuercen por sefialar la
necesidad de una perspectiva mas amplia®.
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Notas

* Proyecto “Interaccion verbal en espariol bonaerense: construccion de identidades, valores y creencias”, dirigido por
la Dra. Elizabeth M. Rigatuso en la Universidad Nacional del Sur (subsidio SGCyT).

'Estamos realizando encuestas sobre este particular, pero en principio estas son dos de las posiciones que un sondeo
preliminar ha permitido identificar como predominantes.

“En este sentido, cabe destacar que el numero de notas dedicadas a las causas judiciales subsiguientes muestra un
interés no menor del periodismo -y la sociedad que lee los medios- por los responsables de un accidente.

*En el plano social, la mensurabilidad puede ponerse en relacion con los discursos cientificos y con los valores de
objetividad y prestigio asociados a estos, que transmiten confianza a los lectores.

*De hecho, la posterior investigacion judicial de este accidente se considera una de las mas exhaustivas en términos de
la consideracion de las culturas organizacionales de seguridad en Argentina.
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