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1. Empirische Befunde zur praktischen Relevanz sozial-interaktioneller
Kompetenzen (Kommunikation und Kooperation) im Cockpit.

Bei einer Reihe von Flugunfallen der letzten Jahrzehnte konnte nachgewiesen werden,
dass Mangel im Bereich der Kommunikation und Kooperation zu den wesentlichen ur-
sachlichen oder beitragenden Faktoren gehorten (vgl. z.B. Hawkins, H.F., 1987). Mode-
rne Konzepte im Bemihen um Flugsicherheit betonen deshalb die Bedeutung der sozia-
len Interaktion im Team (CRM, MCC, TEM). In Abgrenzung zu einer relativ ausufernden
Verwendung des Begriffes "Kommunikation" flr Medien, Werbung, Internet) geht es hier
um Face-to-Face Kommunikation, d.h. also um Kommunikation in physischer Anwesen-
heit der Partner in demselben Raum.

Zur Konkretisierung der Anforderungen an Kommunikation und Kooperation im Cockpit
benutzt z.B. die Deutsche Lufthansa (DLH) u.a. eine in Scheckkartengrolle verflighare
Liste. Sie enthalt die folgenden Items:

Tab. |.1.1: Anforderungen an Kooperation und Kommunikation (DLH)
um positiven, ersten Eindruck bemuht
dem anderen gut zugehort

Meinung anderer abgefragt

Wissen rechtzeitig eingebracht
Standpunkt angemessen vertreten
Andere angemessen unterstutzt
Kritik/Einwande angenommen
Feedback gegeben

auch unklare Bedenken gedufert (kommentieren)
Unstimmigkeiten angesprochen

fur menschliche Redundanz gesorgt
alle Informationen genutzt

nach Optionen gesucht
Vor-/Nachteile bewertet

Absicht bekanntgegeben

sinnvoll delegiert

Entscheidung hinterfragt

Gates gesetzt

vorausgeplant

Zeitdruck vermieden

Ablenkungen bekampft
Entscheidungsfindung strukturiert.

Diese Liste umfasst Handlungen, die man sich z.B. vor einem Flug kurz ins Bewusstsein
rufen kann oder nach einem Flug, zur selbstkritischen Uberprufung, noch einmal durch-
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gehen kann.

Die meisten genannten Handlungen beziehen sich auf konkrete Formen der Teaminter-
aktion (Kooperation und Kommunikation). Manche gehen auch auf mentale (m, v, x) oder
auf strategische Erfordernisse (f, k, I, p, u, w) ein. Die Auswahl dieser Handlungen basiert
auf der Uberlegung, dass ihre situationsangemessene Anwendung die Effizienz von Koo-
peration und Kommunikation verbessert und insoweit der Flugsicherheit dient. Eine sol-
che Liste kann dabei helfen, sich ein Repertoire fUr soziale Interaktion anzueignen, wel-
ches sich nach einiger Ubung zu einer Kompetenz entwickeln kann, die man situations-
und funktionsgerecht abrufen kann.

In einer empirischen Studie der DLH zum Thema "Flugsicherheit" aus den Jahren 1997
bis 1999, deren Inhalte vom Autor, dem damaligen Luftfahrtpsychologen der LH, R.
Kemmler und einem Pilotenteam der LH entwickelt wurde, konnen direkte Zusammen-
hange zwischen Teaminteraktion und Flugsicherheit hergestellt werden. Die Befunde ver-
schaffen einen Eindruck von der Bedeutung der sozialen Interaktion im Cockpit fur die
alltagliche Berufspraxis von Piloten.

Insgesamt wurden ca 4000 Piloten gebeten, anhand des Fragebogens das letzte kriti-
sche (das zeitlich jingste) Ereignis zu beschreiben, welches sie selbst erlebt hatten.
2070 Piloten haben den Fragebogen beantwortet. Davon haben 1897 (91,6 %) ein kriti-
sches Ereignis erlebt und dartber berichtet. Sie beantworteten Fragen Uber die an den
Ereignissen beteiligten Problemfaktoren, deren Entstehung, Uber deren Verlauf und Be-
waltigung. Anhand einer 6-stufigen Skala beurteilen sie auch das Risiko, welches nach
ihrer Einschatzung bei dem von ihnen berichteten Ereignis vorlag.

Die in der folgenden Tabelle (Tab. 1.2.) dargestellten Daten beziehen sich auf eine der
Skalen aus der oben erwahnten Studie, die sich speziell auf Probleme mit Kommunikati-
on und Kooperation zwischen CM im Cockpit bezieht . N = 283 kritische Ereignisse erfll-
ten diese Bedingung.

Zu jedem Event konnten mehrere Aspekte sozial-interaktioneller Probleme angekreuzt
werden. Deshalb Ubersteigt die Zahl der berichteten Problemaspekte (N = 1325) die Zahl
der zugrunde liegenden Events betrachtlich, d.h. es gab oft bei einem Event mehrere As-
pekte von Interaktionsproblemen.

Die Befunde sind in der folgenden Tabelle 1.1.2 dargestellt. Sie umfasst von links nach
rechts die Zeilen-Nr., die Fragen-Nr., die Haufigkeit (N) der ja-Antworten zur jeweiligen
Frage, den Text der Fragen und eine Kategorie, welche zur Klassifikation des Problem-
typs (vom Autor) zugeordnet wurde.
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Tab. 1.1.2.: Fragen zum Thema "Kommunikation und Kooperation" (LH-Studie, 1997-1999)

I%Ir Fr.Nn N |Fragen Kategorie
1/4.1 | 116 |Notwendige Aussagen wurden nicht gemacht Fehlen v. Ko.
2/4.2 | 101 |Noch unklare Bedenken wurden nicht gedufert Fehlen v. Ko.
3/Sum.| 217
4/4.3 |Wichtige Aussagen ...
5/4.3.1| 27|waren unverstandlich Effektivitat
6/4.3.2| 28 waren mehrdeutig Effektivitat
7/4.3.3| 31|waren unvollstandig Effektivitat
8/4.3.4| 21|waren falsch Effektivitat
914.3.5| 106|wurden nicht beachtet/ignoriert Effektivitat

10/4.3.6| 45 wurden Uberhort Effektivitat
11/4.3.7| 53| waren desorganisiert, irrational Effektivitat
12/Sum.| 311
1315.9 63| CM waren aufgrund von Ablenkung nicht koordinationsfahig Zustand
14/5.10 | 35/CM waren aufgrund von emotionaler Belastung nicht koordinationsfahig  |Zustand
15/Sum.| 98
16/4.4 |Das Verhalten/die AuBerungen eines Kommunikationspartners (Rahmenbedingungen)
17/4.4.1) 51 war(en) verunsichernd, einschichternd Roll. bezieh.
18/4.4.2| 82|war(en) zu wenig durchsetzungsfahig Roll. bezieh.
19/4.4.3| 36 war(en) provozierend, verletzend Roll. bezieh.

Eine kritische Kommunikation wurde durch starkes Statusgefalle zwischen |Roll. bezieh.
20/5.5 61/den CM erschwert

Versuche zur Koordination zwischen CM wurden durch autoritares Verhal-|Roll. bezieh.
21|5.6 79 ten behindert

Aufgrund zu groBer Vertrautheit der CM untereinander war die Disziplin  |Roll. bezieh.
221511 19 beemtrachhg?
23/Sum.| 328

Die Aufmerksamkeit von CM wurde durch inadaquate Kommunikation Kooperation
24|45 70|vom Problem abgelenkt
25(5.1 29|Es waren keine klaren Ziele definiert Kooperation
26/5.2 19|Die Aufgabenverteilung war unklar Kooperation
2715.3 | 112|Ein CM flhrte einen "Alleingang" durch Kooperation
28/5.4 26| Die CM agierten gegeneinander Kooperation

Ein Konflikt zwischen CM flhrte zum Zusammenbruch der Koordination | Kooperation
29|5.7 35|zwischen CM
30/5.8 30| Ein CM veranlaBte andere CM zu inaddquatem Handeln Kooperation
31|Sum.| 321
32/5.12 | 50/Andere: Andere
33/Ge. : 11325 genannte Problemaspekte
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Es ergeben sich die folgenden Summenwerte fur die Hauptkategorien (rechts in der Tabelle
1.1.2.):

217 Mal wurde Bedarf an Kommunikation nicht wahrgenommen.

311 Mal war Kommunikation nicht effektiv, d.h. erfullte ihre Funktion nicht befriedigend

98 Mal war der Zustand eines CM nicht optimal fur Kommunikation und Kooperation
(emotional, abgelenkt)

328 Mal werden Problemaspekte mit der Rollenbeziehung bzw. mit dem Autoritatsgradien-
ten genannt

321 Mal werden Aspekte unzureichender bzw. gestorter Kooperation genannt

50 Mal gab es Probleme mit Kooperation und Kommunikation, die nicht den verfugbaren
Fragen zugeordnet werden konnten.

Die Befunde vermitteln einen Eindruck von der praktischen Bedeutung von Problemen mit

Kommunikation und Kooperation im Cockpit. Die Daten in Tab. |.2. beziehen sich auf N =
283 Ereignisse, also knapp 15 % aller Events (bezogen auf 1897 Events). Sie alle beinhalten
sozial-interaktionelle Probleme zwischen den CM im Cockpit. Dabei haben die Piloten keinen
"empfindlichen" MaRstab angelegt, wenn sie solche Ereignisse als Bestandteil des Problems
angegeben haben. Jedes der N = 283 kritischen Ereignis umfasst - rein statistisch - 4,7 ver-
schiedene Aspekte sozial-interaktioneller Probleme.

Die Erfahrungen von Piloten auf diesem Hintergrund machen es vielleicht verstandlich, dass
die Ereignisse, welche sie der Kategorie "Probleme mit Kommunikation und Kooperation" zu-
geordnet haben, von diesen auch als der (signifikant) gefahrlichste Ereignistyp unter den vier
Kategorien eingestuft wurden.

Dies sind natrlich subjektive Bewertungen. Man sollte sich aber, bevor man diese Daten-
qualitat abwertet, bewusst machen, dass es eben diese subjektive Ebene ist, welche die Ak-
tionen und die Reaktionen der CM im Cockpit bestimmt. Ihre Reaktionen basieren darauf,
wie sie eine Situation einschétzen und nicht darauf, wie diese objektiv beschaffen ist.

Aus diesem Grund konnen sog. "objektive" Daten, obwohl sie als Fakten zuverlassiger er-
scheinen, die "subjektiven” nicht ersetzen. Z.T. kann die Bedeutung objektiver Daten uber-
haupt erst durch die subjektiven verstanden werden bzw. einer Auseinandersetzung zugang-
lich gemacht werden.

Sozial-interaktionelle Probleme im Cockpit, wie sie in der obigen Tabelle auf der Ebene ein-
zelner, wichtiger Verhaltensbeispiele aufgefiihrt sind, wurden in dem Fragebogen in einer
breiter definierten Kategorie "erschwerende soziale Ereignisse" erfasst. Sie umfasst auch so-
zial-interaktionelle Probleme mit den anderen Adressaten, mit welchen Piloten kommunizie-
ren (Piloten und Kabine, Pax, ATC und Serviceprovider am Boden). Weiterhin wurden hier
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auch Faktoren des personlichen Zustandes (psychologisch, physiologisch) berlcksichtigt,
weshalb die Gesamtzahl der Events, an welchen solche Faktoren beteiligt waren, betracht-
lich groRer ist, als die Anzahl der Ereignisse, welche durch die oben referierte Skala erfasst
wurden.

Interaktionelle Probleme mit Adressaten aullerhalb des Cockpits haben, auch wegen der
grolReren Anzahl der Adressaten, einen deutlich hoheren Anteil an der Gesamtzahl von Inter-
aktionsproblemen (CM mit Kabine (N = 37; 1,95 % von 1897 Ereignissen), CM mit Pax (N =
14; 0,73 %); CM mit ATC (N = 511; 26,93 %), CM mit Serviceprovidern (N = 189; 9,96 %) als
die CM innerhalb des Cockpits (N = 283; 14,91 %).

2. Mégliche Verkniipfungen zwischen Problemkategorien und deren Haufigkei-
ten auf empirischer Basis.

In der Studie der DLH wurden insgesamt 4 verschiedene Problemkategorien berucksichtigt,
die isoliert oder als kombinierte Teilaspekte eines kritischen Ereignisses, auftreten konnen:
Technische Probleme; Fehler von Personen; Operationelle Probleme; Erschwerende soziale
Faktoren.

Die Tabelle 1.2.1. (S. 8.) zeigt die Haufigkeiten der moglichen Kombinationen der 4 Problem-
aspekte fir die N = 1897 Ereignisse.

1) Die groRte Haufigkeit haben Konfigurationen, an welchen Fehler von Personen
beteiligt sind (N = 1564).

2) An zweiter Stelle stehen Konfigurationen, an welchen "erschwerende soziale
Faktoren" beteiligt sind (N = 1309).

3) Fur Konfigurationen an welchen jeweils einer der restlichen Problemfaktoren be-

teiligt ist, ergeben sich die folgenden Werte: "Operationelle Probleme": N = 1245;
"Technische Probleme": N = 603.

4) Die Kombination zwischen "Fehlern von Personen" und "Erschwerenden Sozia-
len Faktoren" hat als isolierte eine relativ hohe Auftretensrate (N = 274). Sie be-
tragt unter Beteiligung anderer Problemfaktoren, N = 1177,

5) Die Haufigkeit der Kombination "Operationelle Probleme" mit "Erschwerende So-
ziale Faktoren" betragt isoliert N = 19 und insgesamt, unter Beteiligung weiterer
Problemfaktoren, N = 937.

0) Die Haufigkeit der Kombination "Technische Probleme" mit "Erschwerende Sozia-
le Faktoren" betragt N = 40 und insgesamt, unter Beteiligung weiterer Problem-
faktoren, N = 333.
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Tab. 1.2.1.: Eventkonfigurationen und ihre Haufigkeiten

Konfigurationen N % Beispiele
Einzelfaktoren:
Erschwerende soziale Faktoren(SF)| 11 | 0,58 Konflikte zwischen CM im Cockpit
Operationelle Probleme (OP) 18 | 0,95 |Schlechtes Wetter; Probleme mit Dokumentation;
Fehler von Personen (FP) 128| 6,75 Falsche Eingabe in ein Gerat; Planungsfehler
Technische Probleme (TP) 119| 6,27 Probleme mit Engines; Druckkabine
2-er-Konfigurationen:
Technische Probleme + Erschwe- |, | , Probleme mit FMS; Probleme im CRM
rende soziale Faktoren
Operationelle Prgbleme + Erschwe- 19 | 1,00 Schlechtes Wetter; negatives soziales Klima
rende soziale Faktoren
Fehler von Personen + Technische 33| 174 Navigationsfehler; Probleme mit dem/den Auto-
Probleme ’ piloten
Technische Probleme + Operatio- 64 | 337 S, ZEleE
nelle Probleme
Fehler von Personen + Operatio- Nichteinhaltung von Regeln, Probleme mit Flug-
172| 9,07
nelle Probleme unterlagen
Fehler von Personen + Erschwe- . . :
) 2741 14,44 | Checkliste vergessen, Konflikte zwischen CM
rende soziale Faktoren
3-er-Konfigurationen:
Fehler von Personen * Technls.che Probleme bei der Bedienung von Geraten, Pro-
Probleme + Erschwerende soziale | 47 | 2,48 ; : L
bleme mit Elektrik, Defizite im CRM
Faktoren
Fehler von Personen + Technische Fehlpla?nun'g — Ta.ke SUFLECT I Ea e .
; 54 | 2,85 | bleme mit Primary Flight Controls, Probleme mit
Probleme + Operationelle Probleme
Beladung
Technische Probleme + Operatio- Probleme mit dem Fahrwerk, Probleme mit
nelle Probleme + Erschwerende | 62 | 3,27 | Dokumentation, Konflikte in der Beziehung von
soziale Faktoren CM
Fehler von Personen + Operatio- Handlung resultierte aus unzureichendem Wis-
nelle Probleme + Erschwerende |672| 35,42 sen, Zeitdruck im Flug, Kommunikationspro-
soziale Faktoren bleme mit ATC
4-er-Konfiguration:
Fehler von Personen + Technische Notwendige Handlung wurde nicht ausgefiihrt,
Probleme + Operationelle Probleme | 184 | 9,70 | Probleme mit APU, Zeitdruck am Boden, Flug-
+ Erschwerende soziale Faktoren zeuginterne Kommunikationsprobleme

Die berichteten Haufigkeiten von kritischen Ereignissen beziehen sich jeweils auf das letz-
te, vom jeweils befragten Piloten erlebte Ereignis. Es ist nicht bekannt, wie oft Piloten, die
zum Zeitpunkt des Ereignisses in demselben Flugzeug sallen, Uber dasselbe Ereignis be-
richten. Aufgrund der grollen Anzahl der Referenzmenge an Fligen insgesamt, ist eine
solche Ubereinstimmung vermutlich eher selten.

Hochrechnungen der Befunde in verschiedenen Richtungen muss man mit Vorsicht be-
trachten. Aus den Absoluthaufigkeiten der zuletzt erlebten Events kann man nicht auf die
Gesamtzahl kritischer Ereignisse, z.B. pro Jahr, schlielen. Dazu benétigte man zusatzli-
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che Informationen Uber die Gesamizahl pro Pilot fur eine jeweilige Zeiteinheit. Man kann
noch weniger genau auf das durch kritische Ereignisse verursachte Risiko schlielen.
Dazu benétigte man die Grundrate von Situationen/Bedingungen, in welchen ein Kriti-
sches Ereignis hatte auftreten kénnen, z.B. pro Flug, oder pro Zeiteinheit.

Ziemlich reprasentativ sind dagegen die relativen Haufigkeiten von Problemfaktoren in
den Problemkombinationen, d.h. die Haufigkeiten, mit welchen sie sich miteinander ver-
binden (vgl. Tab. 1.2.1.)

3. Mégliche Wechselwirkungen zwischen sozial-interaktionellen Problemen
im Cockpit und anderen Problemaspekten bei kritischen Ereignissen.

Die Bedeutung interaktioneller Probleme flr die Flugsicherheit resultiert nicht einfach nur
aus ihrer absoluten Haufigkeit. Ihr Gewicht wird durch die Rolle, die sie in der Beziehung
zu anderen Problemfaktoren spielen, wesentlich groRer. Sie kdnnen diese in der Entste-
hung fordern, sie direkt verursachen oder im Ablauf eskalieren. Sie kdnnen schlieflich
deren Bewaltigung beeintrachtigen oder sogar verhindern.

Die Betrachtung solcher Verknipfungen macht die sozial-interaktionellen Faktoren erst in
ihrer wirklichen Bedeutung deutlich. Obwohl die obigen Daten nicht erkennen lassen, ob
solche Faktoren bereits vor dem Auftauchen der anderen Problemkategorien wirksam
waren und dann vielleicht ursachlich oder forderlich oder eskalierend flr die anderen
wirksam waren, muss doch angenommen werden, dass sie in einer dieser Funktionen
oder im Rahmen der Bewaltigung, also nach dem Auftreten der anderen Problemkatego-
rie, negativ wirksam waren, denn sonst waren sie nicht als Problemfaktoren im jeweiligen
Kontext genannt worden. Diese Interpretation wird auch dadurch gestitzt, dass die iso-
lierte Auftretenshaufigkeit "erschwerender sozialer Faktoren" in allen Fallen weit unter
derjenigen liegt, welche die kombinierten Varianten erreichen.

Im Folgenden sollen die mdglichen Beziehungen zwischen den "erschwerenden sozialen
Faktoren" und den anderen, erfassten Problemklassen, so wie sie in der obigen Tabelle
fur Zweierkombinationen dargestellt wurden, etwas naher betrachtet werden.

A) Fehler von Personen und interaktionelle Probleme

Tab. 1.3.1: Interaktionelle Problem - Fehler von Personen
\Interaktionelle Probleme\ — > Fehler von Personen — > \Interaktionelle Probleme
274 x berichtet
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Interaktionsprobleme konnen flr Fehler von Personen als Initialursache wirken, mindes-
tens aber eskalierend oder fordernd auf deren Entstehung Einfluss nehmen und sie kon-
nen beim Versuch der Bewaltigung zusatzliche Schwierigkeiten bereiten. Die vergleichs-
weise extreme Haufigkeit lasst vermuten, dass beide Varianten eine wichtige Rolle spie-
len.

B) Operationelle Probleme und interaktionelle Probleme

Tab. 1.3.2: Operationelle Probleme, Interaktionelle Probleme
\Interaktionelle Probleme\ —» | Operationelle Probleme | —» \Interaktionelle Probleme \
19 x berichtet

Interaktionelle Probleme (Kommunikation und Kooperation) kénnen operationelle Proble-
me z.T. ausldsen, wie z.B. Zeitstress oder Entscheidungs- oder Organisationsfehler, die
zu operationellen Problemen fuhren. Sie kdnnen aber auch bei der Eskalation und bei
der Bewaltigung eine negative Rolle spielen.

C) Technische Probleme und interaktionelle Probleme

Tab. 1.3.3: Interaktionelle Probleme - Technische Probleme
\Interaktionelle Probleme\ —> Technische Probleme —> \Interaktionelle Probleme \
40 x berichtet

Technische Probleme werden wohl durch Kooperations- und Kommunikationsprobleme
nicht direkt verursacht, aber vielleicht durch falsche Entscheidungen Uber den Umgang
mit der Technik, die in unzureichend qualifizierter Kommunikation getroffen wurden. Die
berichtete Haufigkeit dieser Kombination resultiert wahrscheinlich eher daraus, dass die
technischen Probleme haufiger die interaktionellen Probleme verursachen und insofern
die Bewdltigung der technischen Probleme beeintrachtigen. Selbst dann, wenn Procedu-
res fur die Bewaltigung technischer Probleme verfugbar sind, mussen sie

- gefunden

- gelesen

- verstanden
- abgewickelt
- kontrolliert

werden, was kooperativ bei optimaler Abwicklung sicher zuverlassiger geschehen kann,
denn als Einzelleistung.

Gibt es z.B. Verstandnis- oder Interpretationsprobleme, oder Diskrepanzen hinsichtlich
der Losungsstrategie, dann ist die Wahrscheinlichkeit einer Emotionalisierung, ange-
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sichts moglicher Risiken eines Fehlers oder erlebter Hilflosigkeit, groR.

Die Betrachtung dieser Moglichkeiten der Wechselwirkung zwischen interaktionellen und
anderen Problemfaktoren flihrt zu der Schlussfolgerung, dass man dem Thema "Kommu-
nikation im Cockpit" nicht gerecht wird, wenn man annimmt, es sei vor allem dann wich-
tig, wenn in der Interaktion der CM bereits Problemfaktoren wirksam sind. Effektive Kom-
munikation ist eine fortlaufende Anforderung mit praventiver, d.h. organisierender und
kontrollierender Funktion, nicht erst um entstandene Probleme zu bewaltigen.

Es geht um die Vermeidung der Entstehung von Problemen zwischen den CM bzw. die
Vermeidung von Problemen der CM im Umgang mit anderen, mdglichen Problemkatego-
rien.

D) Die Beziehung zwischen Kommunikation und Kooperation

Aber auch die interaktionellen Prozesse selbst haben eine in sich differenzierbare Struk-
tur, die es erlaubt, Wechselwirkungen zu postulieren. Interaktion umfasst Kooperation
(z.B. Arbeit teilen, helfen, Uberwachen) und Kommunikation. Kommunikation kann als
Form der Kooperation auftreten, kann aber auch viele andere Funktionen tGbernehmen.
Kooperation muss nicht immer auf Kommunikation zurtickgreifen, obwohl sie sich haufig
dieses Mittels bedient. Diese beiden Interaktionsformen konnen sich also gegenseitig er-
ganzen aber auch beeintrachtigen.

Kooperation kann z.T. allein durch visuelle Beobachtung der Prozesse gewahrleistet wer-
den. Man sieht was der Andere macht und greift an der richtigen Stelle ein. Diese Varian-
te kann aber auch beeintrachtigen, weil der Partner vielleicht einen Aktionsplan abarbei-
tet, der alle notwendigen Elemente einer Aktion beinhaltet und sich durch die Intervention
des anderen CM gestort fuhlt. Dieser Effekt ist bei Standardisierung der Vorgange weni-
ger wahrscheinlich. Jeder weil was er wann zu tun hat (Crew Coordination Concept), so-
dass der Partner damit rechnet, wenn der Andere in den Prozess eingreift. Wenn bzw. wo
diese Voraussetzungen fir eine effektive Kooperation nicht ausreichen bzw. nicht verfug-
bar sind, ubernimmt die Kommunikation die Funktion der (zusétzlichen) Steuerung der
Kooperation. Ist dafiir bei einem CM kein Bewusstsein vorhanden, dann kommt es zu ei-
nem Mangel an kommunikativer Unterstitzung der Kooperation, was Kooperationsprob-
leme in der Entstehung fordern, vorhandene eskalieren oder solche direkt verursachen
kann. Kommunikation kann natUrlich auch abgelost von kooperativen Bestrebungen statt-
finden oder sogar direkt konfliktar zur Kooperation sein.

Da Kooperation vor allem Arbeitsteilung und wechselseitige Ergénzung der Leistung ver-
fugbar macht, ist eine Stérung der Kooperation in jedem Fall mit einer Steigerung der
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Work Load verbunden, soweit die anstehende Leistung ohne Beeintrachtigung erbracht
werden soll.

Es besteht grundsatzlich eine hohe Wahrscheinlichkeit, dass Probleme mit Kommunikati-
on oder Kooperation jeweils wechselseitig, im anderen Problembereich ebenfalls Schwie-
rigkeiten verursachen. Die folgende Tabelle 1.3.5. zeigt mogliche Formen der Wechselwir-
kung.

Tab. 1.3.5: Kommunikationsprobleme - Kooperationsprobleme
Kommunikationsprobleme \ —  Kooperationsprobleme —>\Kommunikationsprobleme\
nicht explizit erfasst

Im Kontext dieser Thematik ist zu beachten, dass Kommunikation und Kooperation in ei-
ner Funktionseinheit mehr Information Load bzw. hohere Load der Informationsverarbei-
tung beanspruchen, als eine der Funktionen alleine. Es gibt deshalb eine "naturliche”,
psychologische Tendenz, sich zu entlasten, d.h. die Kooperation zu vermeiden, wenn die
Information Load ohnehin hoch ist, bzw. wenn die Desorientierung bzw. Ambiguitat ohne-
hin hoch sind. Hier gibt es z.B. ein Beispiel im Rahmen des Ungllcks vom "Mount Ere-
bus", wo im Rahmen eines Sight Seeing Fluges der Air New Zealand, mit einer DC 10 die
Crew unbemerkt einem Navigationsfehler zum Opfer fiel und schlieBlich in einem "con-
trolled flight into terrain" endete. Kurz vor dem Aufschlag schlug der Copilot vor, "Du
kannst nach rechts kurven. Es gibt keine Bodenerhebungen, wenn Du einen 18 machst."
Der Flugkapitan hatte aber bereits beschlossen, nach links zu kurven, antwortete mit
"Nein ... negativ" und leitete die Kurve ein. Nach Sekunden ertonte das Ground Proximity
Warning System und trotz sofortiger Reaktion kam es zum Crash.

In diesem Bericht gibt es keine Hinweise auf einen steilen Autoritatsgradienten. Die Crew
war hoch gefordert mit Orientierungsproblemen und schwierigen Sichtbedingungen in der
Antarktis und obwohl kein unmittelbarer Zeitdruck flir eine Aktion in der urspriinglich ge-
gebenen Flugrichtung bestand, akzeptierte der Kapitatn keine weitere Kommunikation

uber die Drehrichtung (vgl. S. Stewart, 19892, S. 201).

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Bedeutung der Kommunikation unter
dem Aspekt ihrer Wechselwirkung mit anderen Problemkategorien bedeutend zunimmt.
Angesichts der dargestellten Variationsmoglichkeiten der Beziehungen zwischen interak-
tionellen und anderen Problemtypen, ist es nicht Uberraschend, dass "erschwerende so-
ziale Faktoren" viel seltener isoliert (N = 11) auftreten, als zusammen mit anderen Prob-
lemkategorien (N = 1252) (vgl. Tab. 1.2.1).
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