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Abstract

Transculturality is a frequent phenomenon nowadays and it refers to the process of interference between
different cultures, underlining their dynamic and heterogenous feature. Globalization brought different
phenomena such as a dynamic interaction between cultures, causing hybrid features, stopping the difference
between familiar and foreign. This paper studies possible consequences of transcultural communication in
airways accidents, starting from the transcription of radio link and the control tower.
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Accidentul Avianca' din januarie 1990 este unul dintre cele mai tipice accidente
,moderne” de avion, fiind studiat 1n toate scolile de aviatie. Cépitanul avionului era Laureano
Caviedes, primul sau ofiter, Mauricio Klotz. Zborul companiei columbiene pornise de la
Medellin, Columbia si avea ca destinatie Aeroportul Kennedy, New York. Vremea era rea, cu
vant puternic §i ceatd. 203 zboruri fuseserd intarziate. Din cauza vremii, Avianca a fosr
redirectionat si incetinit de Turnul de Control al Traficului Aerian de trei ori in drumul spre New
York, avionul Inconjurand, timp de 19 minute, zona Norfolk, Virginia, timp de alte 21 minute,
Atlantic City; inca 29 minute survoleazd o zond la 40 mile sud fatd de Aeroportul Kennedy.
Dupi o ord si un sfert de intarziere, Avianca primeste permisiunea de a ateriza. insa pilotii
intdmpind probleme din cauza vantului. O pald puternica de vant ii face sd creasca puterea
motoarelor, pentru a-si pastra coborarea constantd, pentru ca in urmatorul moment, cand vantul
scade dramatic, si aibd o vitezi prea mare pentru a se putea incadra pe pistd. in astfel de
circumstante, avionul ar fi zburat pe pilot automat, iar acesta ar fi reglat de indata viteza 1n
functie de intensitatea vantului. Insa pilotul automat al avionului nu functiona bine, asa ca pilotii
il decuplasera. In ultimul moment, pilotul reuseste si redreseze avionul si s3 mai inconjure inci o
data zona. Dupa un larg cerc deasupra lui Long Island, avionul se apropie din nou de Aeroportul
Kennedy. Dintr-o data, unul dintre motoare cedeaza. Cateva secunde mai tarziu, cedeaza un al
doilea. Pilotul striga, cerdnd si i se arate pista, sperand ca e suficient de aproape de Aeroportul
Kennedy incat sa reuseasca, intr-un fel sau altul, sa-si aducd la sol avionul in sigurantd. Dar
aerportul era la 16 mile distantad. Avionul 707 se izbeste de-o clidire a tatdlui campionului la
tenis, John McEnroe, din oragul Oyster Bay, Long Island. Saptezeci si trei din cei o suté cincizeci
si opt de pasageri ai aeronavei au murit. Cauza accidentului a fost stabilitd Tn mai putin de o zi:
combustibil insuficient. Nu a existat nicio defectiune a avionului; nu a fost nicio problema la
aeroport; pilotii nu erau beti ori drogati. Avionul a rimas fard combustibil.

' Transcriptul ultimelor 40 de minute de comunicatii ale Avianca este disponibil pe http:/aviation-
safety.net/database/record.php?id=19900125-0
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Avioanele 707 sunt considerate un model vechi si dificil de pilotat, solicitind forta fizica
din partea pilotului. Instrumentele de zbor sunt, spre deosebire de cele ale avionelor mai noi, de
foarte mici dimensiuni. In plus, pilotul avea ambele maini ocupate, cea dreapta controland viteza,
iar cea stdngd pilotdnd avionul. Dupa multe ore de zbor normal, dupd 80 minute de zbor
suplimentar la altitudine joasa, unde avionul consuma mai mult combustibil decat la Tnaltimi
mari, intre nori, pilotul era epuizat. Cutia neagra a aratat ca, in ultima ora de zbor, Capitanul
Caviedes cere ca instructiunile de zbor primite de la Turnul de Control si fie traduse in spaniola,
ca si cum n-ar mai fi avut energia sd-si foloseasca engleza. De noud ori, cdpitanul cere ca
instructiunile sa fie repetate, pentru ca, spre sfarsit, si ceard si i se vorbeascd mai tare. In timpul
survolarilor la sud-est de Aeroportul Kennedy, cand toatd lumea din cabina de control stia ca
raman, cu fiecare secundd, cu tot mai putin combustibil, pilotul ar fi putut cere sa aterizeze la
Philadelphia, care era la doar 65 mile distantd. La aterizarea esuatd, Sistemul de avertizare a
apropierii de sol s-a aprins de 15 ori, anuntand capitanul ca aduce aeronava prea jos. Dar
capitanul a ignorat si distanta, si semnalele. Cépitanul era epuizat.

In tot acest timp, in cabima era liniste, cu toate ca rolul lui Mauricio Klotz, primul ofiter,
era s comunice cu Turnul de Control al Traficului Aerian. Comportamentul sau este, insa, ciudat
de pasiv. La a treia intarziere, Klotz spune Turnului cd se indoieste cd ar avea suficient
combustibil pentru un alt aeroport. Turnul rispunde, spunandu-le s astepte, iar apoi ca au primit
permisiunea pentru Aeroportul Kennedy. Investigata ulterioard a ajuns la concluzia ca pilotii
Avianca au crezut, probabil, cd Turnul de Control 1i muta Tnaintea celorlalte avione care survolau
in jurul aeroportului, asteptind si primeascd permisiunea de aterizare. Insa Avianca nu a fost
mutatd in fata cozii, ci addugatd la capatul ei. Iar Klotz nu mai pomeneste nimic despre
permisiune, nu cere clarificari si nimeni nu va mentiona problema combustibilului pentru alte 38
minute. Mai mult, dupa prima tentativa esuata de aterizare, Klotz primeste instructiuni din partea
capitanului de a comunica Turnului ca se afla Intr-o situatie de urgentd. Klotz Incepe, insd, prin a
confirma directia de zbor primitd de la Turn, continudnd cu ,$i, 8, vom incerca Inca o dati.
Rémanem fard combustibil”. Nu numai cd adevarata problema a avionului e lasatd 1n partea a
doua a comunicdrii, ea nu este nici comunicatd eficient. Indeterminarea lui ,,a”, ca si
ambiguitatea Iui ,rAmanem fard combustibil” face ca Turnul sd nu inteleagd gravitatea situatiei.
Terminologia folosita de Klotz nu inseamna nimic pentru Turnul de Control, pentru ca toate
avioanele raméan pe terminate cu combustibilul Tnainte de aterizare; aceasta e procedura fireasca,
pentru ca aeronava sa fie suficient de usoara la aterizare, in asa fel Tncat sd nu existe riscul
defectiunilor 1n structura ei datorate excesului de greutate. Turnul Tnregistreaza enuntul lui Klotz,
dar, vor depune marturie controlorii de trafic aerian, 1l iau ca pe un comentariu printre altele, iar
impresia lor generald este ca primul ofiter, Klotz, este foate nongalant si ca tonul sdu nu indica
nicio graba.

In realitate, ceea ce face Klotz este sa-si atenueze discursul, asa cum se Tntdmpla cand
suntem politicosi, rusinati sau stanjeniti, ori atunci cand suntem respectuosi fatd de o autoritate.
Studiile efectuate de lingvisti aratd cd aceeasi strategie a atenuarii discursului este adoptata de
primii ofiteri de zbor fatd de capitanii aeronavei, considerati ca fiind superiorii lor. De cele mai
multe ori, calea alesa este aceea a indiciului, un hint foarte aluziv si mult mai discret decat
exprimarea preferintei, a intrebarii directe, a sugestiei sau a exprimdrii obligatiei. in cazul
prabusirii lui Air Florida, in 1982, langa Washington, DC, primul ofiter a Incercat de trei ori sa-i
atragd atentia capitanului asupra cantitatii periculoase de gheata pe care avionul o avea pe aripi,
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dar de fiecare datd doar prin indicii: ,,Uite cum gheata atarnd doar pe, , pe spate, acolo in spate,
vezi?”, ,,Vezi turturii aceia in spate si tot ce-i acolo?”, iar apoi: ,Frate, aceasta e, aceasta e o
batalie pierduta, Incercand sa dezghetdm chestiile astea, iti da un fals sentiment al securitatii, doar
asta face””. in final, primul ofiter atenueaza mai putin, reusind si dea o sugestie: ,,Sa verificim
suprafetele din nou, daca tot stam aici ceva vreme”, iar capitanul ii raspunde; ,,Cred ca ajungem
acolo ntr-un minut”. Ultimul lucru pe care primul ofiter i-1 spune cépitanului, chiar Tnainte ca
avionul sa plonjeze 1n raul Potomac, nu e nici un indiciu, nici o sugestie, nici o comanda. E o
simpla declaratie, o constatare a unui fapt: ,Primul Ofiter: «Larry, ne prabusim, Larry».
Capitanul: «Stiuy™.

Revenind la Avianca, la toate cererile, repetate, ale capitanului de a transmite Turnului ca
se afla intr-o situatie de urgenta, Klotz evita folosirea cuvantului magic, ,,urgenta”, inlocuindu-I
cu expresia ,rdmanem fard combustibil’, comunicati, de fiecare datd, dupd confirmarea
indicatiilor primite din partea controlorilor aerieni. Cand acestia configureaza un nou plan de
zbor si cer confirmarea lui Klotz privind combustibilul aeronavei, acesta raspunde simplu ,,Cred
ca da [e bine pentru noi si combustibilul nostru]. Multumesc foarte mult”. Céateva minute mai
tarziu, unul dintre Tnsofitorii de zbor intrd Tn cabind, pentru a verifica starea navei, colegii lui fac
un semn spre indicatorul de combustibil, urmat apoi de un gest al tiierii gatului’. Totusi, trec
cinci minute de liniste, pana cand unul dintre motoare ia foc, iar capitanul striga sa i se arate pista
de aterizare, aflata prea departe. Dupa 30 de secunde, turnul de control intervine, pentru ultima
data, cerdnd o confirmare: ,,Aveti, 43, aveti suficient combustibil pentru a reusi sa ajungeti la
aeroport?”. Inregistrarile din cutia neagri se opresc aici. Avianca se pribuseste in ticere.

Controlorii de trafic aerian din New York au faima de a fi duri, dificili, se rastesc la piloti,
fi pun la punct, pind in momentul in care pilotul reactioneaza la fel. Atunci devin mai
cooperativi, mai intelegatori si abia atunci incepe negocierea planului de aterizare. Atitudinea lor
batdioasa e o invitatie la un dialog nabadaios, provocator, agresiv, care ii intimideaza, 1nsa, pe
multi piloti. Acelasi lucru s-a Intamplat si cu Avianca. Ceea ce Avianca trebuia sd spund
controlorilor de trafic aerian si ceea ce Klotz nu a reusit sd transmitd era: ,,Nu avem
combustibilul necesar pentru a face ceea ce ne indicati” sau ,,Nu putem face asta. Trebuie sa
aterizdm in urmatoarele 10 minute”. Ipoteza lansatd pentru prabusirea avionului depaseste
incompetenta primului ofiter sau oboseala capitanului. Ea priveste comunicarea transculturald’ si
are la baza dimensiunile culturale lui Hofstede®.

Prima dimtre ele, distanta fati de putere (sau ierarhie vs. egalitarism) se referd la modul in
care indivizii care apartin unei anumite culturi se raporteaza la autoritate. Cu cét distanta fatd de
putere este mai mare, cu atat relatia dintre indivizi si, implicit, subordonati si superiori, la locul
de munci, este mai rece si mai distantd. intre tarile cu un indice ridicat al distantei fata de putere

2 Malcom Gladwell, Outliers. The Story of Success, Little, Brown, and Company, Hachette Book Group, New
York, Boston, London, 2008, p. 196

3 Malcom Gladwell, op.cit., p. 196

4 Respectivul insotitor de zbor a supravietuit prabusirii, gestul colegilor sai facand parte din marturia pe care o
depune in timpul investigatiei.

> Raportul complet al investigatiei privind cauzele prabusitii, Avianca, The Airline of Columbia, Boeing 707-
321B, HK 2016, Fuel Exhaustion, Cove Neck, New York, January 25, 1990. (NTSB/AAR-91-04), este disponibil
la http://libraryonline.erau.edu/online-full-text/ntsb/aircraft-accident-reports/AAR91-04.pdf . El a fost realizat de
National Transportation's Safety Board, Washington D.C.

® Gert Jan Hofstede, Paul B. Pedersen, Geert Hofstede, Exploring Culure. Exercises, Stories and Synthetic
Cultures, Intercultural Press, Maine, 2002
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se numara tari din America Latind, Asia de Sud si cateva tari arabe. Respectul fatd de autoritate
este mare, iar aceasta este rareori contestatd. Intre tarile cu un indice scizut al distantei fata de
putere se numira SUA, Noua Zeelanda, Australia, tarile nordice si germanice. Competenta este
cea apreciata aici, $i nu exclusiv varsta; stilul de management va fi, agsadar, unul consultativ.

Cea de-a doua dimensiune se refera la evitarea incertitudinii (acceptarea ambiguitatii si
riscului vs. dorinta pentru reglementdri si consecventd). Ea masoard gradul de acceptare a
situatiilor ambigue si riscante. Daca indicele evitdrii incertitudinii este scazut, necunoscutul,
situatiile impredictibile sunt scceptate mai usor (se intdmpla cu tari precum Hong Kong, tarile
nordice, Jamaica, Singapore, India, Marea Britanie). Culturile cu un indice ridicat al evitarii
incertitudinii sunt mai rigide si au nevoie de reguli care sd le ajute si elimine incertitudinea si
anxietatea (cum sunt Grecia, Portugalia, Guatemala, Uruguay, Belgia, Japonia, Franta, Coreea de
Sud,).

Dimensiunea privind masculinitatea — feminitatea (afirmare §i materialism vs. calitatea
vietii) trateazd problema repartizarii rolurilor in cadrul unei culturi. Afirmarea de sine si
asumarea de sarcini sunt considerate valori masculine, grija fatd de ceilalti, calitatea vietii,
cooperarea sunt privite ca valori feminine. Tari ,,masculine”, 1n care rolurile sunt repartizate n
functie de sex, ar fi Japonia, Elvetia, Italia; In schimb, Suedia, Norvegia, Olanda ar fi tari
,.feminine”.

Cea de-a patra dimensiune, individualism — colectivism (eu vs. noi) trateaza masura n
care individul lucreazd numai pentru propriul Iui interes sau pentru interesul unui grup mai
numeros, precum familia, compania sau chiar natiunea din care face parte. Tarile cu o rata Tnalta
a individualismului cuprind SUA, Australia si Marea Britanie. Aici, indivizii sunt tentati sa 1si
asume sarcini pentru care doresc recompense si recunoastere individuale. In tarile cu orientare
colectivistd, dorinta de avansare priveste grupul, ca si recompensa. E cazul unor tiri precum
Japonia, Arabia Sauditd, Venezuela si Peru. Ulterior, Hofstede va adduga o a cincea dimensiune,
orientarea pe termen scurt sau pe termen lung.

Una dintre principalele preocupdri ale aviatiei comerciale in ultimii ani a fost combaterea
atenudrii discursului, adica a reducerii distantei fatd de putere. Fiecare mare companie aeriana are
acum ceea ce se numeste ,,Crew Resource Management”, instruirre menita sa invete personalul
de zbor sa comunice clar si direct; mai mult, o procedura standard a fost introdusa, prin care
copilotii pot atrage atentia pilotului daca suspecteaza aparitia unor probleme. Procedura are trei
etape: exprimarea Ingrijorarii, In doud grade tot mai ridicate: ,,Capitane, ma ingrioreaza ...”,
urmatd de ,,Cépitane, ma deranjeaza ca... ,,. in cazul in care capitanul nu raspunde interpelarilor
copilotului, primul ofiter trebuie sd preia comanda avionului.

Robert Helmreich, de la Universitatea din Texas, a realizat intense studii legate de
aplicabilitatea dimensiunilor culturale ale lui Hofstede in lumea aviatiei. Peste 8000 de piloti,
din 26 de tari, au fost chestionati. Chestionarele care li s-au aplicat contineau intrebari
privind direct domeniul aviatic, legate conceptual de dimensiunile lui Hosftede. Rezultatele
au ardtat nu numai cd cele cinci dimensiuni se repetad i In lumea aviatiei, dar §i cd doua
dintre ele influenteazd direct eficienta echipajului: dimensiunea individualismului §i a
colectivismului si aceea a distantei fatd de putere. Membrii culturilor individualiste tind sa se
concentreze asupra sinelui, asupra autonomiei, a reusitei personale, in timp ce membrii
culturilor colectiviste aratd o grijd mai mare pentru grup si relatii armonioase in cadrul
acestuia, ca si respect fatd de conducitori. Cercetatorii grupului de la Universitatea din Texas
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condusi de Helmreich au adaptat, apoi, dimensiunea evitdrii incertitudinii, nuantand-o la
dimensiunea numitd ,reguli si comenzi”’. Un indice ridicat Tnseamnd ca membrii
respectivelor culturi (multe dintre ele, asiatice) cred cd regulile nu trebuie incilcate, ca
procedurile scrise sunt necesare pentru orice situatie. La capatul opus, conducind detasat, se
afla SUA, Marea Britanie si celelalte state din Commonwealth, care au o adeziune redusa
fata de reguli si proceduri.

In cabina, axa individualism-colectivism influenteaza climatul grupului si preocuparea
membrilor grupului pentru armonie §i interactiuni pozitive. Axa distantei fata de putere
defineste modul in care echipajul subordonat relationeaza cu capitanul, felul in care se
transmit $i se receptioneaza informatiile, capacitatea subrdonatilor de a se exprima in situatii
de criza. Aceeasi axa hotaraste si stilul de conducere, care poate fi democratic sau autocratic.

Referindu-se la cazul Avianca, Helmreich’ considera specificul cultural (ezitarea
personalului subordonat de a alerta capitanul cu privire la starea critica a combustibilului, ca
si a cdpitanului Tn a adopta decizii clare, chiar autocratice, la care echipajul se astepta din
partea lui) si comunicarea transculturald ineficientd dintre echipaj si turnul de control ca un
factor contributiv la prabusirea avionului. Klotz se vede pe sine ca subordonat. Nu e de
datoria lui sa rezolve situatia de criza, ci a cédpitanului, care nu spune multe si e extenuat.
Controlorii de trafic de la Aerportul Kennedy sunt dominatori, ofensivi, insd Klotz incearca,
folosindu-se de propriul cod cultural si adoptiand pozitia unui subordonat fatd de un superior,
sd comunice faptul ca avionul are probleme. Controlorii nu sunt columbieni, pe de alta parte,
ci new-yorkezi cu o distanta redusa fatd de putere si care nu vad nicio bresa ierarhica intre ei
si piloti. Pentru ei, atenuarea discursului nu Tnseamna modulare politicoasd, potrivita
adresarii unui superior; pentru ei, exprimarea lui Klotz inseamna ca avionul nu are probleme.
Diferentele culturale sunt poate mai clare ca oriunde atunci cand Klotz aproba vag sugestia
turnului (,,Cred ca da. Multumesc mult”), pentru a-i raspunde capitanului care il intrebase ce
spusese controlorul, ,,Tipul e nervos”. De fapt, Klotz se simtea jignit. Cultura sa il invata ca
un subordonat trebuie sd isi respecte superiorul; el simte cd a Incercat sd8 comunice starea
avionului, dar cd, undeva pe parcurs, i-a jignit pe superiorii lui de la turnul de control.

Ulimele Inregistrari ale cutiilor negre aratd ci, de cele mai multe ori, accidentele de
avion sunt rezultatul acumularii de dificultiti marunte si de malfunctiuni aparent triviale.
Cele mai multe inregistrari arata ca echipajul de zbor nu se asteapta la prabusire, ca totul se
intampla foarte repede, parci in ciuda datelor pe care echipajul le are la dispozitie. In
accidentele tipice de avion vremea nu este ingrozitoare, ci doar suficient de rea incat pilotul
sd se simtd putin mai stresat decét de obicei. In cele mai multe cazuri, avionul este Tn urma
progamului, deci pilotii se gribesc. In 52% din cazuri, pilotul implicat in accident a fost treaz
12 ore sau mai mult, ceea ce inseamni ci era obosit si nu mai gandea la fel de limpede. in
44% din cazuri, cei doi piloti nu au mai zburat vreodatd impreund, asa ca nu se simt in largul
lor. Dupa care incep erorile, niciuna suficient de grava incat sa cauzeze un accident, dar
succesiunea lor — iar accidentul tipic numard, de obicei, nu mai putin de sapte erori’— duce la

" Robert L. Helmreich, Culture and Error in Space: Implications from Analog Environments, ,,Aviation, Space,
and Environment”, 7/(9-11), 133-139 si Ashleigh Merritt, Culture in the Cockpit: Do Hofstede's Dimensions
Replicate?, ,Journal of Cross Cultural Psychology”, 31(3), 283-301

8 sk A Review of Flightcrew-Involved Major Accidents of U.S. Air Carriers, 1978 Through 1990, “Safety
Study” NTSB/SS-94/01, 1994, studio realizat de Comisia Nationald pentru Siguranta Transportului a SUA
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dezastru. lar erorile umane sunt rareori probleme legate de nivelul de cunostinte sau
abilitatile de zbor. Cele mai mult se referd la munca in echipa si la probleme de comunicare.

Malcolm Gladwell’ realizeaza, pledand pentru importanta comunicarii transculturale,
un studiu pe Korean Air si pe numarul record de accidente Tnregistrat de compania aeriana in
decurs de 30 de ani, record negativ care a facut ca Delta Air Lines si Air France sa fsi
suspende, in aprilie 1999, parteneriatul de zbor incheiat intre ele si compania coreeand. La
scurt timp, armata SUA a interzis trupelor sale stationate In Coreea de Sud sa zboare cu
Korean Air. Rating-ul de sigurantd al companiei a fost scidzut de Autoritatea Federald
Aviatica a SUA, iar oficialitdti canadiene au informat compania coreeand ca tranzitarea
spatiului aerian canadian si privilegiile lor de aterizare pe teritoriul canadian sunt
reconsiderate. In plus, un raport realizat de auditori externi a aparut in public, distrugand si
ultimele ramasite ale imaginii companiei. Raportul ficea cunoscut faptul cd membrii
echipajului de zbor au fumat in apropierea avionului Tn timpul alimentérii cu combustibil, ca
si in avion, in timpul zborului, ca echipajul citea ziare Tn timpul zborului, de multe ori avand
ziarul pozitionat de-o agsa maniera incét, daca o lumina de semnalizare s-ar fi aprins, ea nu ar
fi fost vizuta. Totul, pe langd incalcari ale moralei, violarea de proceduri §i atentionarea
asupra instructajului de zbor realizat pentru ,,clasicul” Boeing 747, atét de slab, Incat existau
banuieli ca primii ofiteri nu ar fi reusit s aduca la sol aeronava 1n cazul in care cdpitanul nu
ar mai fi putut pilota.

Scandalul a luat o asemenea amploare, incit presedintele tarii la acea vreme, Kim
Dau-jung a fost nevoit sa adopte o pozitie oficiald, remarcand ca, 1n fapt, credibilitatea tarii
era 1n joc, nu doar cea a companiei. Dae-jung a schimbat compania aeriand cu care zbura
avionul prezidential, proaspat infiintata Asiana preluand conducerea.

Apoi, 1nsd, situatia companiei Korean Air s-a schimbat miraculos. Recordul de
sigurantd, incepand din 2000, este fara patd. Compania este membra a prestigioasei aliante
SkyTeam, iar in 2006 a primit Premiul Phoenix, din partea Air Transport World, ca
recunoastere a transformarii sale.

Schimbarea miraculoasd s-a produs odatd cu angajarea lui David Greenberg, de la

Delta Air Lines, ca responsabil al operatiunilor de zbor. Prima masura luatd de Greenberg a
fost evaluarea cunostintelor de engleza ale echipajelor de zbor Korean Air, urmata de
programe de instruire lingvistica, iar apoi, de programe in limba engleza de instruire si
pregatire de zbor. Noua limba a lui Korean Air a devenit engleza, nu doar pentru ci engleza
este limba lumii aviatice, ci si pentru a oferi pilotilor companiei accesul la o identitate
alternativa, care sa poatd evada regulilor culturale atit de stricte ale tarii. Echipajul avea
nevoie de posibilitatea de a iesi 1n afara propriilor roluri culturale in cabina de zbor, iar limba
a devenit cheia acestei transformari.

Una dintre cele mai imporante si de duratd dezbateri din sfera cercetarilor lingvistice si
comportamentale o reprezinta relatia dintre limba si procesul gindirii, o problema cu atit mai
importantd 1n ceea ce priveste comunicarea transculturald. Fiecare cultura este asociatd unei
limbi ca vehicul pentru propria-i expresie.

In acest sens, ipoteza Sapir-Whorf, identificati cu relativitatea lingvistica, sugereazi
cd diferentele lingvistice atrag dupa sine diferente cognitive la vorbitorii de limbi diferite, fie

® Malcom Gladwell, op.cit., cap. 7, ,,The Ethnic Theorz of Plane Crashes”
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cauzate direct de limba — in varianta puternica a ipotezei - , fie asociate cu acestea, fara a fi cu
necesitate cauzate de ele — varianta slabad a ipotezei. Limba ar avea, astfel, un rol mediator,
influentind felul in care individul percepe anumite aspecte ale realitatii. Numeroase studii au
demostrat, de altfel, ca diferentele lingvistice, de ordin gramatical mai degraba decét de ordin
lexical, pot determina performanta de a indeplini sarcini non-lingvistice'”.

In cazul vorbitorilor de mai multe limbi, bilingvismul sau plurilingvismul poate aduce
in discutie si diferente psihologice. Conform ipotezei Sapir-Whorf, vorbitorii ar avea acces la
doua modele de gindire diferite din punct de vedere cultural, ceea ce ar implica existenta, in
acelasi vorbitor, a doud personalitati diferite, fiecare asociatd cu una dintre cele doud limbi.
Exista, pe de alta parte, doud alte ipoteze legate de astfel de modificari psihologice 1n cazul
bilingvistilor: ipoteza afilierii culturale si a afilierii grupului minoritar. Astfel, in cazul
imigrantilor, spre exemplu, cel mai tipic caz de bilingvism, tendinta ar fi de a se afilia setului
de valori si credinte ale culturii asociate cu limba tarii In care au imigrat. Cand schimba limba,
ei schimba si valorile culturale la care sunt afiliati. Ipoteza afilierii grupului minoritar
sugereazd 1nsd cd imigrantii bilingvi au tendinta de a se identifica drept membrii unui grup
etnic minoritar si de a adopta stereotipurile compotarmentale asociate minoritétii lor de catre
cultura majoritard atunci cind opereaza cu limba acelui grup minoritar. In masura in care
acele stereotipuri sunt adecvate, ipoteza afilierii grupului minoritar functioneaza ca ipoteza
afilierii culturale: cnd vor interactiona 1n limba lor materna, astfel de persoane vor avea un
comportament mai apropiat de cultura lor ancestrald, care poate fi in concordantd cu
stereotipurile culturii majoritare legate de cultura minoritard. Contextul lingvistic ar putea,
astfel, prezice diferente de comportament si personalitate.

Bilingvismul este asociat cu dificultati de procesare a limbii strdine, care apar datoritd
lipsei de familiaritate sau datoritd ambiguitdtii legate de sensul intentionat al unor mesaje
receptionate intr-o limba strdind. Mai mult de-atét, bilingvismul poate produce si efectul de
limba straind, dupa cum este numit de Takano si Noda“, manifestat prin dificultatea de a
indeplini sarcini cognitive nonlignvistice. Indivizii care folosesc o limbd strdind in care nu
sunt atat de experti ca in limba lor materna pot experimenta un declin temporar al abilitatilor
cognitive. Cu cét diferenta dintre limba materna si cea strdind este mai mare, aratd studiile
ulterioare ale celor doi cercetdtori, cu atat este efectul mai puternic.

In cazul mesajelor ambigue, comportamentul nonverbal sau noncomportamentele
nonverbale genereazi mai multd informatie pentru receptor decit mesajul verbal'?. in cazul
comunicarii dintre pilot si turnul de control, cea mai mare parte a componentei nonverbale a
comunicdrii este inexistentd, mesajul verbal fiind Insotit doar de caracteristici vocale: tonul
vocii, registrul vocal, ritm, amplitudine, intonatie, tacere. Insa pana si doar aceasta
componentd a comunicarii nonverbale influenteaza receptarea mesajului in mai mare masura
decat componenta verbala'”.

10 ¢f. David Matsumoto si Linda Juang, Culture and Psychology, Thomson Wadsworth, Belmont, 2004, studiile
prezentate in cap. 10, ,,Culture, Language, and Communication”, pp. 261-298

' Cf. David Matsumoto si Linda Juang, op.cit., studiile prezentate in cap. 10, ,,Culture, Language, and
Communication”p. 276

2 Ibidem., p. 281

13 Cf. Mehrabian, A., & Wiener, M., Decoding of inconsistent communications, ,,JJournal of Personality and
Social Psychology”, 6(1), 1967, pp.109-114, care demonstreazd cd decodarea si interpretarea de stimuli audio,
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La fel cum limba difera in functie de cultura nationald, comportamentele nonverbale
sunt si ele modelate In functie de culturd. Capacitatea de a invdta sd coddm si sa decodam
comportamente nonverbale pare sa fie panculturald, dar semnificatia acestora este una
intrinsec legatd de fiecare cultura. Limbajul poate sa fie Tnnascut, Tnsa cultura va fi cea care
va dicta regulile fiecarei limbi, ca si dimensiunile limbajului nonverbal. Astfel, in mod
paradoxal, cultura poate deveni o piedicd in calea functionarii procesului comunicativ, prin
etnocentrism, spre exemplu, definit ca tendinta de a vedea lumea exclusiv prin propriile filtre
culturale'®. Pe masura ce individul invata regulile de codare si decodare aldturi de indivizi ai
aceleiasi culturi, isi dezvolta si un set de asteptari legate de comunicare, avand, totodata, si
reactii emotive corespunzand acelor asteptari. La randul lor, emotiile sunt legate in mod
intim de judecati de valoare, multe dintre ele ficute aproape automat, natural, tocmai datorita
procesului de Tnvatare prin care trecem. Emotiile si valorile sunt liniile ordonatoare pentru a
ne forma parerile despre ceilalti, despre noi insine, despre lume. Din aceastd perspectiva,
decodarea regulilor de comunicare, odatd cu emotiile si judecatile de valoare asociate lor,
reprezintd baza filtrelor prin care vedem si interpretdm lumea. Pe masurd ce ne adaptam
cultural, acele filtre devin si ele mai complexe, iar odatd devenit adult, individul va avea
aceleasi filtre ca si membrii grupului sau cultural. Filtrele devin parte a sinelui, inseparabila
si invizibila, fiind o componenta a psihologiei noastre din cauza enculturatiei.

Comunicarea intraculturald nu ar presupune, prin urmare, decit concentrarea pe
continutul mesajelor schimbate intre actantii comunicdrii. Codarea si decodarea se fac
conform acelorasi coduri culturale, ceea ce Tnseamnd ca procesul comunicdrii nu ridica
probleme deosebite. Pe de altd parte, in cazul comunicéarii transculturale, codarea si
decodarea se fac folosind seturi de coduri culturale diferite. Mesajele pot fi, astfel, neclare,
distorsionate sau ambigue. Comunicarea interculturald este ajutatd de un principiu aproape
natural, al reducerii incertitudinii, demonstrandu-se ca in situatii de comunicare interculturald
intentia de a pune Intrebari, de a oferi informatii despre sine, ca si expresivitatea nonverbala
cresc toate'”.

O posibild barierd in calea comunicdrii interculturale ar putea fi presupozitia
similitudinii: foarte multi oameni presupun ca toti oamenii sunt la fel, cd au aceleasi nevoi si
aceleasi caracteristici, ceea ce, dn punct de vedere psihologic si biologic, este partial
adevarat. Comunicarea, pe de altd parte, este o caracteristicdi umana formata de culturi si
societati specifice, fiind un produs al culturii. Insusi gradul de similitudine dintre oameni este
conditionat din punct de vedere cultural, presupozitia similitudinii fiind o variabila culturala.
Diferentele de limbaj presupun diferente in gradul de cunoastere a limbii vorbite, dar si a
limbajului nonverbal adicent. O alta bariera o reprezinta preconceptiile si stereotipurile, care
sunt procese psihologice naturale si inevitabile, strans legate de afirmarea de sine. O prea
mare incredere in preconceptii si stereotipuri poate distorsiona, 1nsd, o perceptie si-o
interpretare, apoi, obiectivd a celorlalti si a mesajelor lor. Stereotirpurile, mai cu seamad,
atasate unor procese psihologice precum atentia selectivd, pot inflenta comunicarea Tn mod
negativ. De asemenea, tendinta de a evalua si de a valoriza, care, desi naturale, pot face ca

formati din cuvinte pozitive, neutre i negative, rostite pe un ton, la randul lui, pozitiv, neutru sau negativ, a fost
realizatd mai mult cu ajutorul tonului decét al cuvintelor

'* Cf. David Matsumoto si Linda Juang, op. cit., cap. 3 ,,Ethnocentrism, Prejudice, and Stereotypes”

"% Cf. teoria lui Berger si Calabrese, ca si studiile ulterioare ale lui Gudykunst, Nishida si Shapiro
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neacceptarea de valori diferite sd genereze evaluari negative ale celorlalti. Anxietatea si
tensiunea crescute, ca §i stresul asociat comunicarii interculturale fatd de comunicarea
intraculturald, pot influenta si ele procesul comunicarii, printr-un flux al géndirii i prin
comportamente disfunctionale.

Astfel, orice instruire trebuie sd tind cont si de particularititile comunicarii
transculturale. Pentru imbunététirea acesteia, trebuie sd se ia In considerare includerea 1n
pregatirea personalului de zbor a factorilor motivationali (nevoile specifice ale actantilor,
empatia dintre ei, legituri sociale, conceptii de sine, deschidere la noi informatii), de
cunoastere (asteptari, retele comune, cunoasterea de perspective multiple, de interpretari
asternative, a asemanarilor si diferentelor) si de abilitate (abilitatea de a empatiza, de a tolera
ambiguitatea, de a adapta comunicarea, de a crea categorii noi, de a accepta si incuraja
expresia altor comportamente, de a afla informatiile necesare)'®. Toti acesti factori
influenteaza gradul de incertitudine, de anxietate si de stres resimtite de actantii comunicarii.

Pe langa reducerea incertitudinii, un rol importat 1l are solutionarea conflictelor, mai
ales acolo unde intervin diferente culturale. Astfel, indivizii care apartin unor culturi
individualiste si care trebuie sa solutioneze conflicte cu apartindtori ai unor culturi colectiviste
trebuie sd depund un efort sporit in solutionarea situatiilor minore, sd nu fie insistenti, sa
aprecieze importanta observatiilor discrete, sa practice ascultarea activa, sa renunte la modelul
aborddrii directe a problemei. Pe de altd parte, colectivistii trebuie ca, intr-o situatie de
conflict cu un individ ce apartine unei culturi individualiste, s se concentreze pe solutionarea
conflictelor majore, sd-si exprime deschis sentimetele si opiniile, sd-si asume
responsabilitatea pentru a putea solutiona o situatie de crizd, sa ofere feedback verbal, sa
foloseasca mesaje verbale directe, sa incerce sa rezolbe problema direct cu cealalta persoana.

Cunoasterea principiilor comunicarii transculturale si dobandirea abilitatilor de
comunicare trebuie combinate cu deschiderea §i flexibilitatea in géndire, precum s§i cu
motivatia de a comunica eficient. Doar aceastd comunicare interactiva intre culturi poate duce
la comunicarea transculturald. Transculturalitatea trebuie, astfel, Inteleasd ca o forma culturald
creatd nu din sfere culturale separate, ci prin abordarea si intelegerea holistd a culturilor care,
in si pentru sine, sunt imcomplete fard interactiunea si dialogul cu alte culturi. Mai mult, 1n
contextul globalizarii, culturile organizationale si cele profesionale au devenit, mai mult ca
niciodatd, adevdrate culturi transnationale, implicind, astfel, necesitatea comunicarii
transculturale.

'® Cf. Gudykunst, W. B., & Shapiro, R. B., “Communication in everyday interpersonal and intergroup
encounters”, International Journal of Intercultural Relations, 20(1), 1996, pp. 19-45 si Gudykunst, W. B., &
Ting-Toomey, S., ,,Culture and affective communication”, [Special Issue: Communication and affect.] American
Behavioral Scientist, 31,1988, pp. 384—400
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