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Emieltung

Knapp 100 Jahre nach den ersten Motorﬂugen hat die Luftfahrt nichts von ihrer
Faszination, aber auch wenig von ihrer Unheimlichkeit verloren. Obwohl welt-
weit {iber 12.000 Verkehrsflugzeuge jhrlich ca. 17 Millionen Starts und Lan~
dungen sicher durchfiihren, erregen Flugzeugkatastrophen nach wie vor beson-
deres offentliches Interesse, da bei einem Versagen der Sicherheitssysteme hiu-
fig viele Menschen gleichzeitig zu Schaden kommen. Jeder Unfall — so weiB man
inzwischen — hat indes multikausale Ursachen, Mehrere kleinere und groBere .
Zwischenfille und Fehlfunktionen kumulieren und kénnen schlieBlich in eine
Katastrophe miinden. Der ,menschliche Faktor® spielt bei den Unfallursachen
eine wesentliche Rolle (Kemmier 2000). Als wichtigste Mitursache gilt heute
weniger die haufig zitierte ,,Mensch-Maschine-Schnittstelle®, sondern vor allem
die Mensch-Mensch-Schnittstelle, also Kommunikationsprobleme innerhalb der
Besatzung. Dies fithrt zu der hdufig anzutreffenden — zwar unprizisen und dra- -
matisierenden, aber im Kem gleichwohl korrekten — Aussags, dass zwei Drittel -
aller Flugzeungunfille durch ,,menschliche Fehler* verursacht witrden.
] Die Antworf der Luftfahrt auf dieses Problem heifit ,,Human Factor’s
Training oder ,,Crew Ressource Management™ (CRM). Seit mehr als 20 Jahren
werden hier gemeinsam mit der Beherrschung der Technik auch soziale Kom-
petenzen wie Teamarbeit, Fithrung, Kommunikation und Entscheidungsfindung
"in Stresssituationen trainiert. Der im CRM erhobene Anspruch, Kommunikation
.in threr Eigenlogik zu beriicksichtigen, wird jedoch nur teilweise eingeldst. Zum
einen stehen bei der im CRM dominierenden verhaltensorientierten Aviation
Psychology mentale Modelle im Vordergrund, zum anderen wird Kommunika-
tion hier in der Regel im Sinne eines einfachen Sender-Empfinger-Modells be-
griffen und akteurszentriert betrachtet. Um zu einem umfassenderen Verstindnis
der Kommunikationsdynamik im Cockpit zu gelangen, ist es notwendig, die Un-
tersuchungen um eine soziologisch-interaktionistische- Perspektive zu erginzen
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und Kommunikation als soziales System zu beschreiben. Im Unterschied zu ver-

.haltensbezogenen Konzepten wurden die Kommunikationsstrukturen und Orien-.

tierungssysteme in der Cockpitkommunikation bisher kaum beschrieben. Das
heifit, die kommunikativen RegelmaBigkeiten, mittels derer sich die Sprechen-
den interaktiv aufeinander beziehen, wurden bisher kaum rekonstruiert.

Erst in letzten Jahren entstanden Untersuchungen, die sich anhand von qua-
litativen Kommunikationsanalysen auf die Ebene der sozialen Interaktion im
Cockpit konzentrieren (vgl. z.B. Nevile 2004; Arminen et al. 2006). Muster pro-
fessionellen kommunikativen Handelns werden im Hinblick darauf untersucht,
welche zu Grunde liegenden praktischen Probleme sie 16sen und welche Effekte
_ste fiir die Kommunikation haben. Im Rahmen eines Forschungsprojekts haben
wir uns in diesem Zusammenhang spezieli mit der Entscheidungskommunika-
tion nach dem Auftreten von technischen und_anderen Zwischenfillen befasst.
Neben dem Treffen von Entscheidungen stellt auch bereits die Wahrnehmung
und Représentation von technischen Fehlern in der Cockpitkommunikation ein
zentrales sicherheitsrelevantes Phinomen dar. Technische Fehler (Troubles) ma-
nifestieren sich im Cockpit beispielsweise durch Verinderungen auf den Tnstru-
mentenanzeigen, eine beeintrichtigte Stenerbarkeit des Flugzeugs und/oder die
Ausldsung optischer und akustischer Warnsignale. Damit diese Strung der Rou-
tine fiir die Crew als Handlungssystem ,sichtbar und wirksam wird, muss die
Drritation von den Beteiligten im Rahmen eines kooperativen ,, Trouble Marking®
als solche markiert und von einer individuellen Wahmehmung in ein filr beide
gemeinsam bedeutungsvolles Ereignis transformiert werden. Mit anderen Wor-
ten: Ein Alarm existiert fiir die Crew als handelnde Einheit erst dann, wenn er
von den Beteiligten thematisiert und relevant gemacht wird. Das Ziel besteht
dann darin, diese Warnung in einen bekannten und damit bearbeitbaren Fehler

zu verwandeln, dem mit bewéhrten Verfahrensweisen begegnet werden kann. -

Welche Losungen die Cockpitcrews fiir dieses Handlungsproblem gefunden ha-
ben und in welchém Zusammenhang die Art des technischen Fehlers und seine
kommunikative Bearbeitung stehen, ist Thema dieses Beitrags. o

1 Das von den Autor/inn/en als Forschergruppe ,Flying as Comntunicative Work® durch-
gefithrte Forschungsprojekt ,,Decision-making im Cockpit — Zur interaktiven Dynamik
von Hierarchie, Arbeitsteilung und Geschlecht in einem technisch komplexen Arbeits-
feld* wurde geftirdert von der Akademie fir Flug- und Reisemedizin, Frankfurt am

* Main. Der in diesem Projekt ansgewertete Datenkorpus umfasst Videoaufzeichnungen
von acht realen Flitgen sowie 66 Simulator-Trainings aus unterschiedlichen Flotien {Boe-
ing 737 und 744, Airbus 320 und 340), mit unterschiedlichen Hierarchickonstellationen
(Checker-Kapitine, Kapitine/Kapitaninnen, Senior First Officers und First Officers) und
unterschiedlicher geschlechtlicher Zusammensetzung der Crews. (Nahere Informationen
unter der URL www.uni-bielefeld.de/soz/personen/bergmann/cockpit/,)
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1. Die Studies of Work als methodischer Forschungsansatz

Die Beschreibung von Methoden und Verfahren, mit denen wir in der Kommu-
nikation unser wechselseitiges Verstehen sichern, ist Spezialgebiet .der Ethno-
methodologischen Konversationsanalyse.” Sie basiert auf der theoreuschex} An-
nahme, dass wir unsere Welt sinnhaft ordnen und systematisch strukturieren.
Ahnlich der musikalischen Harmonielehre, bei der auf der Basis fester Regeln
unendliche Variationen von Musikstiicken komponiert werden konnen, folgen
auch Gespriiche bestimmten Formen. Die Geordnetheit durch Regeln und _krea—
tive interaktive Vielfalt beim Sprechen schlieBen sich nicht aus, sie bedingen
einander. Die mit diesem Denkansatz verbundene qualitative Methode der Ge-
sprichsforschung geht davon aus, dass unsere Gespriiche eine methodische Ge-
ordnetheit aufweisen, so wie ein Musikstiick auf einer vorgegebenen Tonart ba-
siert und einer bestimmten Form folgt (Sonate, Symphonie, Fuge). Ziel dieser
Methode ist, die sinnhaften Strukturen unserer kommunikativ erzeugten Realitit
zu rekonstruieren, . :
Der urspriinglich in den USA entwickelte Ansatz, der sich auf die Anallyse
von natiirlichen Gespriachen in alltiiglichen und institutioneilen Kontexten rich-
tet, wurde unter anderem fiir hochtechnisierte Arbeitskontexte weiterentwickelt,
Mit den besonderen Qualititen von Arbeitstitigkeiten und den darin zum Aus-
druck kommenden professionellen Tendenzen befassen sich die ,,Studies of
Work® (vgl. Bergmann 2006). Sie zeichnen sich aus durch das Bemihen, {iber
die genaue empirische Erfassung, Beschreibung und Analyse von realen Ar-

' beitsvollziigen die kulturell gewachsenen und quasi ,,verkérperten® Praktiken zu

bestimmen, in denen sich.die fiir diese Arbeit spezifischen Kenntnisse und Fer-
tigkeiten materialisieren. Gegenstand sind nicht idealisierte oder normative Ver-
sionen von Arbeit, sondern reale Arbeitsabliufe mit ihrem materialen Detail-
reichtum; Gegenstand ist also das akkumuliérte Wissen, das sich in der selbst-
verstandlichen Beherrschung kunstfertiger Praktiken materialisiert und das fur

- die erfolgreiche: Ausfithrung einer bestimmten Arbeit Konstitutiv ist. Diese Re-

gelmifigkeiten braucht dem Fachpersonal niemand im Vorfeld mitzuteilen, sie

‘halten sich qua ,.sozialer Kompetenz” und beruflicher Erfahrung daran. Dabei

sind diese Ethno-Methoden so selbstverstiindlich, dass sie zwar k(_)mpetent be-
nutzt, jedoch nicht konkret beriannt werden koénnen. Auch kann nicht erkldrt
werden, warum sie so und nicht anders verwendet werden, oder genauer: welche
kommunikativen Probleme mit ihrer Hilfe geldst werden. Es gibt also — im All-
tag wie in der Fachwelt — eine analytische Differenz zwischen unserer Alltags-
kompetenz als der Fihigkeit, diese alltiglichen kommunikativen Routinen zu

2 Vgl dazu die methodischen Hrl#uterunger in den beiden Aufsitzen ,,.Ethnomethodolo-
gie” und ,,Konversationsanalyse® (Bergmann 2000a, b). .
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praktizieren, einerseits und der analytischen Fihigkeit sie zu rekonstruieren an-
dererseits. In dieser Reflexion liegt das Arbeitsfeld der Konversationsanalyse.
Einmal durch Analyse und Rekonstruktion zuginglich gemacht, kénnen die pro-
fessionellen Handlungsmuster reflektiert, trainiert und versindert werden.
Um ihrem Gegenstand — der lokalen Produktion von sozialer Ordnung — ge-
recht zu werden, orientiert sich die konversationsanalytische Vorgehensweise
. u.a, an den folgenden methodischen Grundprinzipien:

Rekonstruktion der Relevanzstrukturen: Oberstes Prinzip ist die Beobachtung
und Beschreibung der wiederkehrenden Relevanzstruktur der Beteiligten selbst,

d.h. es wird beobachtet, wie die Interaktionsteilnehmer ihre Umgebung, ihre Au-

Berungen und Handlungen wahrnehmen und interpretieren. Selbst eine ohren-
betdubend heulende Warnsirene erhilt in der Interaktion zwischen den Crew-
mitgliedern im Cockpit erst damn eine H~otimme®, wenn sie von mindestens
einem der Beteiligten thematisiert und ,relevant gemacht wird; geschieht dies

nicht, so bleibt der Alarm folgenlos. Entscheidend ist also nicht, wie Beobachter ,
eine AuBerung interpretieren, sondern wie die Beteiligten selbst sie interpretie--

ren. Fiir die Beteiligten ,,gibt* es dieses Signal in ihrer Wirklichkeitskonstruk-
tion schlichtweg nicht, wenn sie es nicht aufgreifen. Da Bedeutung also erst in-
teraktiv erzeugt wird, kann die Bedeutung von AuBerungen und Sprechakien
nicht aus threr isolierten Betrachtung abgeleitet werden, sondern erschliefit sich
erst aus der Analyse des Gesprachszusammenhangs.

Natiirliche Daten als Analysebasis: Weil in einer AuBerung nicht nur die ge-
wihlten Worte, sondern viele weitere Bedeutungstriger eine Rolle spiclen (etwa
der Tonfall, die Stimmqualitit etc.), arbeitet die Konversationsanalyse mit regis-
trierenden Verfahren der Datenerhebung. Sie erhebt , natiirliche™ Daten, die we-
der experimentell erzeugt, noch im Interview erfragt, sondern durch die audio-
visuelle Aufzeichnung des Geschehens in seiner natiirlichen Umgebung gewon-
nen werden. Im Rahmen des vorliegenden Projekts konnten wir — jeweils mit
der Einwilligung aller Beteiligten — auf Videoaufzeichnungen zuriickgreifen, die
ohnehin im Zuge der Simulatorschulungen erstellt werden und somit als natfir-
liche-,,Prozessdaten” anfallen. Auf diese Weise lieB sich zugleich der Eingriff
der Forschung in das untersuchte Setting minimieren.” ' '

3 Prominenter Ort der CRM-Trainings sind neben Seminaren so genannte Line-Oriented
Flight Trainings (LOFT), simulatorbasierte Piloten-Trainings, die den Verlauf eines
realen Linienfluges in Echtzeit simulieren. Sie dienen einerseits dem Einttben von Ver-
fahrensweisen zum Umgang mit technischen Feldern, zum anderen liegt das besondere
Aungenmerk auf der Kommunikation zwischen Pilot/in und Kopilot/in im Rahmen der
von ihnen zu bewiltigenden Aufgaben, etwa dem Austausch von Informationen bei der

. Fehleranalyse oder dem gemeinsamen Abwigen von Handlungsoptionen im Zuge der
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Geordnetheit des kommunikativen Geschehens: Die Konversationsanalyse geht .
von der Grundannahme aus, dass in der Kommunikation auch jene Phinomene,
die auf den ersten Blick als blofie ,,Fehler”’, Ungenauigkeiten oder zufillige Er-
eignisse erscheinen, mafigeblich zur Konstruktion von Bedeutungen beitragen:
- There is order at dll points”. Hiufig sind es gerade die kleinen ,,Unebenheiten®
in der Realisierung von AuBerungen, wie zum Beispiel Wiederholungen, Ver-
sprecher oder Verzdgerungen, die Aufschluss geben iiber die Produktion von

-Sinn beim' Sprechen. Daher werden die Daten bei-der Verschriftung ganz be-

wusst nicht ,,bereinigt” oder korrigiert, sondern tfitglichst ,,originalgetreu® wie- .
dergegeben, einschlielich Pausen, Wortverschleifungen (,ich sa = mal®), ,fal--
scher Aussprache von englischen Begriffen und Ahnlichem. Die Grundannah-

me der Geordnetheit ist auch einer der Griinde dafiir, dass bei der Rekonstruk-

tion des Sinns streng sequenzanalytisch vorgegangen wird (wenngleich in den

resultierenden Publikationen aus Darstellungsgriinden nicht alle analytischen

Zwischenschritte prisentiert werden kénnen).

Auperungszuschnitt (Recipient Design und Kontextualisierung): Nach konversa-
tionsanalytischem Verstindnis ist das Gespriich eine gemeinsame Aktivitit, ein
wZuhtrer empfingt nicht passiv eite Nachricht, sondern gestaltet deren Kon-
struktion wesentlich mit. Ein Aspekt dieser ,Mitgestaltung® besteht bereits dar- .
in, dass der Sprecher die eigene Rede auf den Gesprichspartner zuschneidet.
Dieser rézipientenspezifische AuBerungszuschnitt gibt Auskunft iber die Be- .
deutung, welche die Aussagen fir die Beteiligten selbst haben. Bei der wechsel-
seitigen Interpretation threr AuBerungen und Handlungen gehen die Gesprichs-
teilnehmer nicht voraussetzungslos vor, sondern sie setzen Vor- und Kontext-
wissen ein. Oft ist der AuBerungskontext mit geromnencn Erfahrungen verbun-
den oder stark konventionalisiert. Die Aussage ,.Hohe ist in Arbeit™ bleibt jen-
seits des Cockpits unverstindlich, ldsst jedoch Piloten und Pilotinnen eine ganze
Szene assoziieren. Innerhalb des professionellen Kontexts der Fliegerei ist dies
die Ansage, dass eine vom Cockpitkollegen oder der Kollegin bemerkte oder be-
merkbare Abweichung von der Flughthe vom Pilot Flying wahrgenommen

. wurde und dass an der Korrekiur ,,gearbeitet™ wird.

Hinzunahme ethnographischen Wissens: Auch wenn der Gegenstandsbereich
das vertraute Gebiet sozialer Interaktion ist, stellt die Rekonstruktion von Rele-
vanzstrukturen in hochtechnisierten Arbeitsfeldern eine besondere Herausforde:
rung dar. Jede Art von Arbeit beruht auf Fach- und Erfahrungswissen. Gerade in
einem so komplexen Arbeitsfeld wie dem Cockpit ist die Kommunikation ge-

prégt von:der stindigen Bezugnahime auf Fachtermini, hochspezialisierte Fach-

Entscheidungsfindung. Diese Trainings werden gréBtenteils auf Video aufgezeichnet,
sodass dic Besatzung anschlieBend selbst sehen kann, wie sie _k(_}mmuniziert h_at. ’
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kenntnisse und auf die in der Berufspraxis gewachsenen Verfahren und Metho-
den als eigenstindige Strukturen einer professionellen ,,Cockpit-Kultur“. Ebenso
wie ein Forscher, der. die Rituale fremder Kulturen erforscht, die Sprache des
untersuchten ,,Stammes* lernen muss, braucht man Feldkenntnisse und Fach-
wissen, um die Bedeutung der AuBerungen im Cockpit entschliisseln zu. kénnen.
_ Durch die Mitarbeit eines Kapitins in der Forschergruppe ist gewdhrleistet, dass
* die fachspezifische Dimension bei den Analysen.stets berficksichtigt wird.

Werden die kommunikativen Abldufe im Cockpit in dieser Weise rekonstruiert,

so lassen sich die tiber Jahrzehnte-in einer professionellen Kultur gewachsenen
Lésungsmuster fiir kritische Situationen extrahieren und z.B. fir CRM-Train-
ings verfiighar machen. Am Be_:splei der intersubjektiven Koordination der Feh-
* lermarkierung wollen wir im Folgenden die mit der Erkennung und Benennung
des Troubles verbundenen komplexen sozialen Aufgaben und ihre kommumka—
tiven’ Losungsformen beschrelben

2. Charakteristika des Trouble Marking

Das Aufireten von technischen Fehlern und anderen Zwischenfillen wihrend
eines Fluges macht es notwendig, aus den Routinen eines Lnormalen”, planmi-

Big ablaufenden Fluges herauszutreten und eine Reihe von Entscheidungen zu -

treffen. Insbesondere ergibt sich zunschst die kommunikative Aufgabe, die Kol-
“legin oder den Kollegen auf den Trouble aufierksam zu machen und eine ge-

meinsame Bedeutungskonstruktion fiir Schwere, Konsequenzen und Handhings-

implikationen des technischen Defekts zu entwickeln. Ist es nur eine Lampe, dic

falsch anzeigf, oder verweist sie wirklich anf einen realen technischen Defekt?

Was bedeutet dies dann fiir den Flugverlauf, die bereits vollzogene Planung

etc.? Nicht zuletzt geht es auch darum, die Uberraschung zu kanalisieren und
* einen unerwarteten Zustand in eine kontrollierbare Situation zu verwandeln.

Zur Entlastung der Akteure bei der Bewiiltigung dieser ,,Krisen™ gibt es auf

technisch-fachlicher Seite — korrespondierend zu dén standardisierten Verfahren
fir anspruchsvolle Routineaufgaben wie zB. die Vorbereitung eines Starts
(-»Normal Procedures”) — so genannte ,, Abnormal Procedures®, also Notverfah-
ren, die nach Aufireten eines technischen Fehlers anhand von definierten Hand-
lungsvorgaben durchgefithrt werden, Angeleitet durch Checklisten oder, je nach
Flugzeugmuster, mit Hilfe computerbasierter Anzeigen werden dann Systeme
geprift, abgeschaltet, repariert, reaktiviert oder ersetzt, um die Auswirkungen
des Fehlers einzudémmen. Bedingung fiir Auswahl und Anwendung des passen-
den Verfahrens ist eine korrekte Fehlendentlfiznerung Als strukturelle Hilfe fir
die Fehleranalyse und Entscheidungsfindung wird in einigen Airlines im Rah-
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men des Crew Resource Managément ein Entscheidungsleitfaden namens

_' FORDEC geschult. Dieser steht als Akronym fiir ,Facts, Options, Risks &

Benefits; Decision, Execution, Check” und soll den Crews als Konzept dienen,
die wichtigsten Stationen einer Entscheidungsfindung zu bedenken. Der Ent-
scheidungsfindung im effigeren Sinne geht ein Aktivitdtsmuster voraus,.das in
seinen spezifischen interaktiven sozialen Leistungen bislang noch nicht unter-
sucht worden ist. Es wurde von uns im Rahmen der Analyse von Entscheidungs-

. stilen gefunden, 'da erst ein mehr oder weniger als ,, Trouble* markierter schwer-

wiegender Zwischenfall eine umfinglichere Entscheidungsfindungskommunika-
tion auslost. Die Besonderheiten der kommunikativen sozialen Leistungen bei
der Fehlerwahmehmung und -abstimmung geben einen hervorragenden Einblick
in die Okonomie der Interaktionsleistung im hochtechnisierten. Arbeitsfeld Cock-
pit. Das Zusamrentreffen der verschiedenen, nun niher illustrierten Interaktions-
leistungen nennen wir .~ Trouble Marking*“,

2.1 Szgnahszeren, ratzﬁzzeren, kategortszereﬁ

Technische Fehler konnen sich im Cockpit auf unterschiedliche Weise bemerk—
bar machen. Die offensichtlichste und spektakuliirste Manifestationsform stellen
visuelle und akustische Warnungen dar, die als technisch vermittelte, standardi-
sierte Warnroutinen auf eine unmittelbare Gefahr verweisen. Solche technisch
vermittelten Warnungen existieren flir eine Reihe besonders kritischer Ereig-
nisse; zum Beispiel die Warnung vor einem sich nihernden Objekt (einem ande-
ren Flugzeug oder einem Berg) oder vor dem Ausfall essenzieller Systeme (z.B.
bei einem Engine Failure). Die Aufgabe der Crew besteht dann darin, die Tn-
strumentenwarnung wahrzunehmen und sie untereinander als wahrgenommenen
Trouble zu kommunizieren, den zu Grunde liegenden Fehler zu identifizieren
und erforderliche Handlungsschritte einzuleiten. Typischerweise werden diese
Aufgaben mittels hoch kondensierter Kommunikationsmuster bewiltigt. Mit der
Betrachtung einer solchen ,,Emergency Situation”, in der technische Routinen
(Instrumentenwarnung) und die Routinen der fachlichen und kommunikativen
Problembearbeitung ineinander greifen, wollen wir die Analysen beginnen. _
Im ersten Transkriptausschnitt ist die Crew gerade mit der Eingabe der
Flugroute beschiftigt (die Kapitinin hilt den Kartenordner auf dem Schof und
biéttert darin, der Kopilot dreht auf dem Radio Panel’ ein Funkfeuer ein), als die

4 Eine Zusammenfassung der hier verwendeten Verschriftungszeichen findet sich in den
Transkriptienskonventionen am Ende dieses Beitrags.

5  Die Anzeigen- und Instrumentenboards im Cockpit Fassen sich nach ihrer Lage grob in

" drei Bereiche unterteilen, ndmlich das disle Control Panel, das sich zwischen den beiden

. Crewmitgliedern befindet, das Overkead Panel iiber ihren Kopfen sowie den zentralen
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Master Warning Lights (allgemeine Anzeige fir einen schweren Fehler) ge-

meinsam it den ,,Engine OQverheat”- und den ,.Engine Fire“-Warmlichtern auf-
leuchten und eine Wamnglocke als charakteristisches Signal fiir eine Feverwar-
nung ertdnt. '

#1 wiird ich nich hinfliegn (B737)

1 Warnglocke und Warnleuchten zeigen F euerwamung fiir Triebwerk an
2 CM2: engine Flre number "TWO.

| ) |

I 3

3 CM1 legt den Ka.rtenordner zur Sezte schaut dabei kurz auf das Aisle Control Panel
Q)]
5 CM1: <<Singsong-Intonation> engine fire _ )
: t == : : o I
6 CM2 schaltet Warnglocke und Warnleuchie ab
7 <<gedehnt> number two > > g='¢'
| - N .
| .
8 CMI schaut auf das Aisle Control Panel..,
(1,5)

10 CM1: #h: “start procedure.
. | ) } H
3 i

11 CM1 beugt sich vor liber den oberen Teil des Aisle Control Panels

Kurzzusammenfassung: Der Kopilot (CM2) benennt den angezeigten techni-
"schen Fehler eines Motorbrands im zweiten Triebwerk und schaltet die Warnun-
gen ab. Die Kapitéinin (CM]1) erteilt darauthin einen Befehl (,,start procedure®),
mit dem sie CM2 auffordert, in die entsprechende Fehlerbearbeltungsroutme
einzusteigen.

Das Trouble Marking und der Emstleg in die Bearbeltung des Problems be-
schrinken sich in diesem Beispiel zunéichst auf zwei kommunikative Aktivi-
titstypen, die eng aufeinander bezogen sind, nfimlich die Benennung der War-
nungen bzw. des durch sie angezeigten technischen Fehlers und die unmittelbar
‘daran anschlicBende Ansage des passenden Abnormal Procedures. Der kom-
plette Dialog lduft dabei auf Englisch und in der von den Procedures vorgegebe-
nen Fachsprache ab und spiegelt in seiner Struktur eine klars Rollenaufteilung

wider: Der Kopilot itbernimmt als derjenige, der die Warnungen als erster gese~

hen hat, die Aufgabe des Signalisierens durch die fachliche Bezeichnung des

Anzeigen- und Instrumentenbereich, der ihnen frontal gegeniiberliegt und sich unter-
gliedert in das kapitidnsseitige CMJ Panel, das Kopilotenseitige CMZ Pane! und das da-
zwischen liegende Center Panel, Das Radio Panel umfasst den hinteren Bereich des
Aisle Control Panels, das Engine Overheat Light und das Fire Handle/Engine Fire Light
liegen direkt dariiber im mittleren Bereich des Aisle Control Panels.
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Fehlers, und die Kapiténin ratifiziert als Pilot Flying mit ihrer Procedure-An- -
sage, dass sie nun bereit ist, in die Bearbeitung des Troubles einzusteigen.

Die fachliche Benennung des Fehlers leistet hier mehr, als es etwa die Fest-
stellung ,:Unsere zweite Engine brennt™ tun wiirde, denn sie nimmt zugleich eine
interaktiv abgestimmte Zuordnung der beobachteten Warnungen zu einer be-
stimmten Fehlerkategorie vor und macht den Fehler dadurch auf der Basis der
filr diese Kategorie vorgesehenen Verfahren bearbeitbar. So wird im vorliegen-
den Beispiel deutlich, dass CM1 die Wiederholung der kategorialen Fehlerbe- .
zeichnung quasi als Vorlage verwendet, die sie durch Anhiéngen der Formel
start procedure™ zur Ansage des fiir diesen Fehler vorgesechenen Procedures
erweitert, Die Tatsache, dass Fehler und Procedure denselben Namen tragen,
erweist sich hier als funktional. Diese in hohem Mafle kondensierte und rituali-
sierte Form der Fehlerbenennung und -bearbeitung ist typisch fiir eine bestimmte
Art von.schwerwiegenden technischen Fehlern, bei denen die Manifestation des
Troubles im Sinne eines ,,Emergency® die unmittelbare Einleitung von Sofort- _
mafnahmen zur Aufrechterhaltung der Flugsicherheit erfordert und deren Bear-
beitung durch strikt zu befolgende Procedures weitestgehend reguliert und stan-
dardisiert wird. Doch der vorliegende Transkriptausschnitt zeigt auch, dass die
Beteiligten mit den-standardisierten Vorgaben eine Reihe von kommunikativen
Aufgaben lésen. und dabei aller Standardisierung zum Trotz noch Handlungs-
spielriume besitzen, _

Als Voraussetzung fiir die kooperatwe Bearbeitung des Fehlers milssen -
nichst die vom technischen System generierten physikalischen Signale in kom-
munikative Ubersetzt werden, die Crewmitglieder miissen sich also wechselsei-
tig anzeigen, dass sie etwas wahrgenommen haben, und sich dariiber verstindi-
gen, wie sie die beobachteten Signale deuten. CM2: benennt den technischen
Fehler ,.Engine Failure Number Two™ als moglichen Ausldser fiir die automati-
sche Warnung, der erst durch diesen kommunikativen Akt im sozialen System
Crew kommunikativ prisent gemacht wird.’ Die Benennung des Fehlers durch

"6 Wir schliefien hier an den Anthropologen und Kognitionswissenschaftler Edwin Hut-

chins an. Er befasst sich in seinemn 1995 veriffentlichten Artikel ,,How a cockpit remem-
bers its speeds™ mit den kognitiven Prozessen, die bei der Landung eines Flugzeugs ab-
laufen. Hutchins zeigt, wie diese Aufgabe unter Rickgriff auf verschiedene externe Re-
prisentationen — Anzeigen, Karten mit Referenzwerten, Marker zur Visualisierung der
. Referenzwerte sowie die Verbalisierung dieser Werte durch Pilot und Kopilot — gelSst
wird, mit deren Hilfe sich-das , kognitive System Cockpit™ an seine Referenz-Geschwin-
digkeiten ,erinnert”, Die Beschreibung des Cockpits als kognitives System, in dem die
" zu verrichtende kognitive Arbeit sozial verteilt ist, geht zuriick auf den von Hutchins
mitbegriindeten Distributed-Cognition-Ansatz, der den Begriff der Kognition von seiner
traditionellen Anbindung an das individvelte Bewusstsein 16st und kognitive Vorginge
-als distribuierte Phanomene begreift, die sich aus dem Zusammenspiel von Einzel-
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- CM2 ruft, aufbauend auf dem geteilten Fachwissen und der professionellen Er-

fahrung der beiden Beteiligten, einen ganzen Horizont von Wissensbestinden
auf, Zu diesem Bedeutungshorizont gehdrt in diesem Fall das Wissen, dass hier
ein kritischer Fehler vorliegt, der ein schnelles Handeln und die Durchfiihrung
gewisser Sofortmafinahmen erfordert, die in der Fachsprache als ,Jmmediate
Action Items™ bezeichnet werden. Da die Durchfiihrung dieser standardisierten

Handlungsabliufe zwingend vorgeschrieben ist, leisten die. Fehlerbenennung -

und die daran notwendig anschlieBende Ansage des Procedures eine Vorstruktu-

rierung des nun folgenden Geschehens, sie erzeugen gleichsam einen Zwang, in .

einer gewissen Weisé zu handeln.

Doch selbst innerhalb dieser vorgeschriebenen festen Ablaufe pruft CMI1
zuniichst die Situation, bevor sie das Procedure ansagt. Und sie macht in ihrem
kommunikativen Handeln deutlich, dass die Crewmitglieder nun die Warnmel-

“dung tuberpriifen und gegebenentalls als Fehlwamung i ignorieren oder aber die

tatséichlich vorhandene Fehlerquelle beseitigen miissen. Schon wihrend sie den

Kattenordner zur Seite legt und die damit begonnene Handlung zn Gunsten der |

Fehlerbearbeitung abbricht, richtet sich ihr Blick auf das Radio Panel. Hier be-
finden sich zwei Anzeigen {Overheat Lights, Fire Handle), welche Auskunft
{iber die Temperatur des Lufistroms geben, der um das Triebwerk fliefit. Erst die
Kombination aller Anzeigen, des Master Waming Lights und der Glocke als
Signale fiir einen schwerwiegenden Fehler sowie die Spezifizierung auf Feuer
im rechten Motor geben Auskunft dariiber, ob es sich z.B. um einen Anzeigen-
fehler handelt oder ob die Temperatur so hoch ist, dass man von einem Feuer
ausgehen kann,

Mit der Wiederholung des Fehlers durch CM1 (Z. 5f) werden also mehrere
Aufpaben geldst. Zum einen ratifiziert sie die Signalisierung des Fehlers durch
CM2 und markiert damit zugleich den signalisierten Fehler als einen zu bear-
beitenden Fehler (im Unterschied zu einem Anzeigenfehler). Darliber hinaus
fallt auf, dass CM! ihren Redezug mit einer leicht leiernden Singseng-Intona-
tion realisiert, wie sie nach unseren Analysen charakteristisch fiir Routinehand-
lungen und -wordings ist. Diese intonatorische Férbung unterstiitzt und betont

eine weitere Bedeutungsfacette von CM1" AuBerung, nimlich den Verweis dar--

auf, dass eine Handlungsroutine zur Verfligung steht, mittels derer die Notfail-
situation wieder in eine kontrollierte Situation iiberfiibrt werden kann; sig wirkt
dadurch entdramatisierend (vgi. dazu 2.2). SchlieBlich richtet die-Ratifizierung
des Fehlers den Blick-auf die Ansage des damit verbundenen Procedures, die
vom Pilot Flying erfolgen muss, Im vorliegenden Beispiel kommt es zu einer
bemerkenswerten Verzogerung, bevor CM1 den ,,Start Procedure“-Befehl tat-

akteuren, technischen Apparaturen sowie internen und externen Reprasentatlonen erge-
ben (vgl. Huichins 1995).
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sichlich ausspricht. Durch gedehntes Sprechen, einen abgebfochenen Rédean-
satz (s=s") sowie eine Pause (Z. 7f) schiebt CM1 die Procedure-Ansage noch

-einen Moment hinaus, wihrend sie ein zweites Mal zum Engine Overheat Light

auf dem Radio Panel schaut. Dieser zweite Blick und das angesetzte ,,s“ in-Ver-
bindung mit dem Umherschauen signalisiert: ,,Ich werde gleich das Procedure
ansagen, aber zuvor priife ich noch, ob tatsichlich ein Engine Fire vorliegt und
ob tatsiichlich die Engine 2 betfoffen ist*. Dies ist bedeutsam, da mit der Ansage
des Verfahrens in Bezug auf das Triebwerk (1 oder 2) ein Procedure in Gang ge~
setzt wird, in dessen Verlauf das betreffende Triebwerk unter Umstéinden abge-

_stellt wird. Es wire also fatal, im Eifer des Gefechts versehentlich das noch

funktionierende der beiden Triebwerke abzustellen.’

Trotz der engen Vorgaben durch die Procedures etablieren sich dle Betei-
ligten als Akteure, die mit den Verfahren umgehen und in ihrem Handeln nicht
reflexartig durch das Procedure bestimmt wérden. Selbst Procedures fiir beson-
ders kritische Situationen werden nicht einfach gedankenlos ausgefiihrt, sondern
kontrolliert eingesetzt und gegebenenfalls variiert, um weitere Bedeutungen mit-
zutransportieren bzw. zusitzliche kommunikative Leistungen zu integrieren.
Diese Wachsamkeit zeugt von einem professionell notwendigen Misstrauen als
Grundeinstellung gegentiber vorgegebenen Routinen, die selbst potenziell zu
einer Gefahr werden kénnen, wenn sie nicht reflektiert eingesetzt werden. All

. diese Kompetenzen werden umso mehr bendtigt, wenn es sich um Fehler han-

delt, die uneindeutig sind, wenn keine automatischen Warnungen erfolgen und
der Trouble erst ,.entdeckt™ und kommunikativ vermittelt werden muss.

2.2 Alarmieren, entdramatisieren, synchvonisieren

Professionell knappe Komﬁmnikation, die Verwendung von technischem Fach-

vokabular und ein atch im Krisenfall ruhiges, souverines, ,emotionsloses™
Agieren — so mag man sich Kommunikation am hochtechnisierten Arbeitsplatz
Cockpit vorstellen. Die Regel ist diese Form des Trouble Marking indes nicht,
und das hat seine guten Griinde. Abhéingig vom technischen Fehler, aber auch
zur Koordination von Wahrmehmung und Einschitzung der Situation im Hin-
blick auf ihre Gefihrlichkeit, verwenden die beteiligten Besatzungsmitglieder
Strategien aus der Alltagssprache, die nur auf den ersten Blick deplatziert wir-
ken. Die genauere Analyse zeigt, dass diese Aktivititen zu den konstitutiven
Elementen der professionellen Kommunikation beim Trouble Marking gehdren,

7  So geschehen vor dem Absturz bei Kegworth, Leicéstershire, im_' Jahr 1989 (British

Midland Flight 092). Nachdem eines der beiden Triebwerke in Brand geraten war; hatten
die Piloten in 10000 m Hohe das falsche, niimlich intakte Triebwerk abgestellt. Der de-
fekte Motor brachte das Flugzeug noch bis kurz vor den Flughafen, bis er dann versagte
und die Boeing 737 auf eme Autobahn stiirzte.
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die einen wichtigen Beitrag zur sparsamen und kunstvollen Abstlmmung Zwi-
schen den Akteuren leisten:

Ein Fehler im Flugverlauf wird manchmal von beiden Crewmitgliedern
gleichzeitig, meist jedoch zundchst nur von einem von ilnen bemerkt. Bei der

im vorigen Abschnitt analysierten Trouble-Marking-Sequenz wurde das Wahr-

nehmen und Fokussieren auf den Fehler durch eine akustische und optische
Warnung unterstiitzt, welche die Crew alarmiert. Im folgenden Beispiel ist es
dagegen der CM1, der den Fehler entdeckt. Interessant ist in diesen Fillen, wie

die eigene Beobachtung kommuniziert und das andere Besatzungsmitglied in die -

Irritation einbezogen wird. Das Flugzeug befindet sich wenige Minuten nach
dem Take-Off noch im Steigflug und CM2 ist als Pilot Not Flying gerade damit
beschiftigt, Instrumenteneinstellungen am Overhead Panel vorzunehmen, als
CM1 beim Blick auf die Anzeigen des Center Panels bemerkt, dass fiir den
zweiten Motor eine niedrige Olmenge angezeigt wird.

#2 das gefdllt mir goar nicht (Boeing 73 7)

21 Ml
22
a3 -
.24 -+ das gefillt mir gOA:r nicht;
25 e
26 82,
27 CM2:; was denn,
28 0] :
29, CML: <<len> engine "twou., () oil quantity. >
30 2.0y .

31 CM2: ricklaufig ja, _ : L ’
32 CMI: liuh weg, '

33 (L)

M4 die liuft uns raus die [suppe; 1

35 CM2:  Le<stacer ja' > |

36 - (1,5)

37 CM1: komm () level gff in hundertdreifii ’ = ¢h,
38 CM2: L )(sch) “(sch) () ja - 4
39

40 ).

41 CM2: lufthansa () one five zeko! (<)

42 we would like to level off ar flight
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Kurzzusammenfassung: CM1 macht CM2. auf ein Problem mit der ,,Engme Two

Oil Quantity” aufmerksam. Beide Besatzungsmitglieder stellen fest, dass die Ol-

menge abnimmt, und CM1 initilert darauthin den Abbruch des Steigflugs.
Betrachtet man die vorliegende Passage im Ganzen, so stechen drei Aspekte

‘besonders ins Auge: die alltagsweltlichen Formulierungen, die Schnelligkeit der

Verstandigung und die Sparsamkeit und Implizitheit, mit-der die Crew sich ab-
stimmt. Was wird hier geleistet? CM1 signalisiert zunichst durch einen Re-
sponse Cry (.ouh™), dass er etwas Auﬁergewohnhches bzw. Unerwartetes be-
merkt hat. Anschliefend lenkt er mittels einer expliziten Aufforderung-CM2s
Aufmerksamkeit auf seine Beobachtung {,, kuck “ma;*), ohne jedoch zu spezifi-
zieren, worin diese Beobachtung besteht, und fiigt nach einer kurzen Sprech-
pause eine negative Bewertung hinzu {,,das gefillt mir gOA:r nicht”). Der da-
durch von ihm als problematisch gekennzeichnete Sachverhalt wird so in den
Fokus der Aufmerksamkeit von CM2 gertickt, und dieser wird implizit dazu
aufgefordert, sich an der Entdeckung des ,,Troubles™ zu beteiligen. Auffillig ist
hier die indexikale Verwendung des Pronomens ,.das”, die durch seine promi-
nente Stellung am Satzanfang noch hervorgehoben wird: Wahrend man tbli-
cherweise mit eiiem Pronomen auf etwas zuvor bereits explizit Bezeichnetes
referiert, bleibt hier das Bezugsobjekt vorerst noch unbenannt. Um herauszufin-
den, worauf CM1 Bezug nimmt, muss CM2 — entsprechend der vorangehenden
Aufforderung ,,'kuck ‘ma;* — buchstiblich dem Blick seines Kollegen folgen
(Z.26). Die beiden AuBerungen, mit denen CM! in diesem Beispiel ein neues
Thema initiiert, erzeugen also gewissermaBlen ein Ritsel, indem sie zunichst
offen lassen, worin der von CM1 markierte problematische Sachverhalt — also
das, was ihm offensichtlich Sorge bereitet - eigentlich besteht. Nach dieser in-
teraktiven Einladung wendet sich CM2 ebenfalls dem Center Instrument Panel
zu und gibt durch seine Nachfrage ,,was denn,” zu erkennen, dass er nun bereit
ist, sich mit dem von CM1 angedeuteten Problem zu befassen. Damit kann eine
erste Aufgabe des Trouble Marking als geldst gelten, namlich die gemeinsame
Fokussierung der Crew-Mitglieder. Warum hat CM1 nicht gleich explizit be-
nannt, was er wahrgenommen hat? Indem er von seinem Kollegen zunichst nur
unspezifisch alarmiert wird, hat CM2 Gelegenheit, sich an der Wahrnehmung
und Ubersetzung der Anzeigen in einen Trouble zu beteiligen. Hitte der Kapitin
sofort eine Definition vermittels einer Fehlerkategorisierung produziert, so hitte
.der dadurch erzeugte zeitliche und hierarchische Abstand die Hiirde fiir den
Nachvollzug seiner Beobachtung durch CM2 deutlich héher gelegt. Der Vorteil
des hier von CM1 gewiihlten Vorgehens ist, dass CM2 leichter anschiiefien kann
und CM1 sich so die Redundanz durch CM2 erhilt,

~ Mit-der Fokussierung auf den Trouble stellt sich die Frage nach der Art des
Fehlers. Also antwortet CM1 auf CM2s Frage mit der bereits im letzten Aus-
schnitt beschriebenen Strategie des fachlichen Stichworts (,,engine two oil quan-
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tity*), das hier zugleich als Verweis auf den Problemgegenstand wie auch auf

die Anzeige gelten kann, auf die CM1 seinen Blick gerichtet hat. Diese Fokus- - .

verschiebung vom Signalisieren zum Identifizieren des Troubles geht hier einher

mit einem Code Switch vom Deutschien ins Englische und dem Wechsel von-

cinem alitagssprachlichen Register in die fliegerische Fachsprache. Die fach-
liche Pifzisierung des Problemgegenstands kann dabei, wie anhand des ersten

Transkriptausschnitts bereits gezeigt wurde, gewissermaBen als ,,Clue“ und als -

wohorteut” angesehen werden, der mit einem Schlag einen Horizont von Bedeu-
tungen und Assoziationen &ffnet, welcher zur Fehlerbearbeitung notwendig ist.
In der langsamen und gedehnten Sprechwelse und in der steigenden Intonation
des ersten. AuBerungstells gefolgt von einer kurzen Sprechpause (,.engine

“twou:,”), S‘Plegelt sich gleichsam der Akt des Beobachtens wider: CM1 reali-

siert seine Auflerung so, als sei er gerade selbst noch damit beschiftigt, die Be-
deutung dessen, was er da auf den Anzeigen sieht, zu entziffern. Zugleich findet
an diesem Punkt ein Wechsel deés Problembezugs statt. Wiahrend es vorher dar-
um ging zu markieren, dass ein Problem vorliegt, riickt nun die Frage in den
Mittelpunkt, wm welches Problem es sich dabei handelt. Es vergehen zwsi Se-
kunden, in denen die beiden Besatzungsmitglieder schweigend die Anzeigen
beobachten, bevor CM2 das von CM1 genannte Stichwort aufgreift und es sei-
neiseits durch Hinzufligen eines weiteren Stichworts kollaborativ zu einer Be-
schreibung des auf den Anzeigen ablesbaren problematischen Geschehens er-
giinzt (Z. 31). Die Oil Quantity der zweiten Engine ist riicklanfig. Damit doku-
mentiert CM2 nicht nur, dass er nun das Problem verstanden hat, sondern er
prézisiert den von CM1 offen gelassenen Sachverhalt, was mit der Olmenge sei,
hin zur Benennung des Troubles, sie ist ,riickliufig*,

Bemerkenswert ist in diesem Kontext das Zusammenspiel von alarmieren-
den und entdramatisierenden Elementen in der Art und Weise, wic die Beteilig-
ten das technische Problem thematisieren. Zu den tendenziell alarmierenden
Elementen im Sinne einer klaren Markierung des Heraustretens aus der Routine
eines ,.nach Plan” verlaufenden Fluges zéhlen der Response Cry und die impe-
rativische Einforderung von Aufmerksamkeit. So wirken die Pausen (Z. 23, 25,
28, 30, 36) und die Tatsache, dass CM1 die Erklarung dessen, was ihm offen-

sichtlich Sorge bereitet, zunéchst zuriickhélt, tendenziell ,,dramatisierend™, Auch -

die Problembeschreibung selbst wird insgesamt dreimal formuliert bzw. refor-
muliert (riicklaufig — lauft weg — lduft uns raus). Diese Variationen beinhalten
zugleich eine Steigerung, denn wihrend der’ von CM2 gewihlte Ausdruck
Hrickliufig® lediglich sachlich eine abnehmende Tendenz des Olvorrats der
Zweier-Engine konstatiert, betonen die Verben ,,weglaufen” und ,rauslaufen®

stirker den Aspekt des Entweichens bzw. des Leerlaufens und verweisen auf

den Endpunkt dieses Prozesses, ndmlich den Verlust des gesamten Ols als einer
dramatischen Konsequenz Das Verb ,,(raus weg-)laufen” suggeriert die Dring-
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lichkeit des Handelns: Es muss gehandelt werden, bevor das Ol herausgelaufen
ist. Die gemeinsam realisierte rhetorische Dreierliste (riicklaufig — lauft weg —
lauft uns raus) kulminiert dann {iberraschenderweise in der Metapher der ,,raus-

‘laufenden Suppe®. Die Wahl der alltagsweltlichen Lexik ,,Suppe durch CMI1

wirkt hier jedoch entdramatisierend. Denn wer noch den Kopf frei hat fir eine
leichte Modalisierung, gibt damit kund, dass noch Kapazititen vorhanden sind
und dass bei aller Gefahr, die die Situation birgt, noch Luft fiir die Behandlung
des Problems bleibt. Ohne viele Worte hat CM1 damit CM2 seine emotionale
Haltung zur aktuellen Lage dargestellt. Diese Distanzierungsstrategie war von
CM1 schon zuvor durch dialektales Sprechen und Modalisierung (,,'kuck *ma* /
»goa:r nicht;*) initiiert worden und er hat damit von Beginn an mit der Alar-
mierung zugleich auch stets eine Beruhigung mitgeliefert. Die hier beschriebene
charakteristische Kombination von Fach- und Alltagssprache markiert auf spar-
samste Weise Bedeutung und Tragweite des Fehlers und verbindet dies mit einer
emotionalen Einschitzung der Situation. CM1 stellt damit bei aller Gefahren-

"alarmierung zuglelch eine ,entspannte”, fieie Kapazititen Suggerierende Stim-

mung her,

Indem CM1 das techmsche Problem schlieBlich noch als ,unser™ Problem
thematisiert (,,die l4uft uns raus®, Z. 34), markiert er zudem mit dem Wechsel
vom You-Talk/I-Talk {,, kuck ‘ma“ Z. 22; gefillt mir gOA r nicht”, Z. 24) zum
We-Talk den vollzogenen Schritt von der individuellen Wahmehmung und.Be-
urteilung des Troubles zu dessen Konstruktion als geméinsam zu bearbeitende
Aufgabe. CM2 bringt seinérseits mit einem {iberlappenden, kurz gesprochenen
Bestitigungssignal (.ja’, Z. 35) zam Ausdruck, dass er nun ,.im Bilde* ist und
CM1’ Problemeinschétzung teilt. Die Abstimmung Giber den Trouble kommt da- -~
mit vorlaufig.zu einem Abschluss, und CM1 kann nun im néchsten Redezug die
Problembearbeitung mittels einer ersten Sofortmafinahme initiieren (Z. 37). Die
Crew bricht den Steigflug ab.

- Deutlich zeigen sich in dieser Passage die drei Dimensionen der Synchroni- .
sationsleistung, die im Trouble Marking von der Crew geleistet werden miissen.
Zum einen stimmen die Crew-Mitglieder ihre Aufmerksamkeitsfoki im Sinne
eines ,,Synchronizing Attention® ab (,,Hast du bemerkt, was ich bemerkt habe?, .
Z.21-27); zum zweiten erfolgt der Abgleich der individuellen Wahrnehmungen -
im Sinne eines ,,Synchronizing Cognition® (,,Sichst .du die Situation genauso,
wie ich sie sehe?, Z, 29-35), und schlieBlich die Verstindigung iiber die Konse- |
quenzen und Handlungsimplikationen des Beobachteten im Sinne eines ,,Syn-
chronizing Meaning® (,,Was bedeutet das fiir unser Handeln?“, Z. 37-38). Bei .
der Herstellung dieser Synchronisiertheit offenbart sich die besondere Okono-

" mie in der Kommunikation dieser Crew, das Sprechen in Andeutungen, indexi-

kalen Verweisen sowie die Wahl desselben Telegrammstils, pointiert durch stei-
gende und fallende Intonation (besonders deutlich zu erkennen in den Zeilen 27
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“bis 32). Die Crewmitglieder zeigen ihre Ubereins_timmung zudem in lexikalischen
Parallelen sowie in der engen Verzahnung der AuBerungen, die sich in kollabo-

rativen Uberlappungen und in- der besonderen Rhythmik des gemeinsam produ-

zierten, durch Pausen strukturierten Kommunikationsstroms manifestiert. Man

‘beachte in diesemn Zusammenhang auch die regelmiBige paarweise Organisation -

der alternierenden bzw. iiberlappenden Redeziige, die sich jeweils zu dialogi-
schen Paaren von Frage und Antwort (Z. 27/29), Feststellung und Bestitigung

(Z:31/32; Z. 34/35) sowie Vorschlag, Ansage, Handlungsaufforderung und Zu-

stimmung (Z. 37/38) zusammenfinden. Die Abstimmungs- und Justierungspro-
zesse werden mit grofier Sparsamkeit bewdltigt.

Die Implizitheit der Kommunikation. lisst hier auBerdem die fiir die Cock-
pitkommunikation charakteristische Multimodalitit von AuBerungen erkennen.
Jede AuBerung ist mit mehreren Funktionen und bedeutungstragenden Elemen-
ten aufgeladen, und man kann im Zuge der Analyse Schicht um Schicht abtra-
gen. So gewinnen wir mit diesem Ausschnitt eine weitere Perspektive auf das
Trouble Marking. Das Signalisieren, Ratifizieren und Kategorisieren, das wir bei
der ersten Crew beschrieben haben, kann hier neu ausdifferenziert werden. Was
die hoch kondensierte sachbezogene Fachkommunikation im ersten Transkript
noch nicht offenbaren konnte, kénnen wir hier als Interaktionsleistungen mit
Blick auf die soziale Wahrnehmungssteuerung, das gemeinsame Emotionsma-
nagement und die Perspektivenkoordination bei der komrnumkatlven Trouble-
Marking-Arbeit sehen. s

2.3 Beschreiben, stabilisieren, strukturieren

Wihrend die bisher vorgestellten Beispiele sich durch eine relativ ziigige und
kommunikativ sparsame Abwicklung des Trouble Marking auszeichnen, gibt es
Situationen, in denen die Verstindigung {iber den technischen Fehler mehr Zeit
und kommunikative Arbeit in Anspruch nimmt. Es handelt sich um Fille, in de-

nen eine Zusatzaufgabe und Zeltverzogerung im Trouble Marking entsteht, da -
der Fehler weder unmittelbar gemeinsam wahrgenommen noch identifiziert wer-

den kann, und da die Crew ermitteln muss, ob dberhaupt ein Fehler vorliegt,
und, falls ja, analysieren muss, um welchen Fehler es sich handeln konnte. An
diesen Troubles konnen wir die interaktive Vermittlungs- und Analyseleistung
im Bezug auf den Fehler erkennen. Die Fehlerbearbeitung stockt notwendig,

weil die Kategorisierung, als Voraussetzung fiir dIe Bearbeitung des Fehlers, -

noch nicht mdglich ist.

Im folgenden Transkriptausschuitt ist die Crew — wie sich allerdings erst im
spéteren Verlauf der umfiinglichen Fehleranalyse herausstellt — mit einer Funk-
tionsstérung des Flight Augmentation Computer (FAC) konfrontiert, welcher
die Steuersignale des Steuerkntippels (Side Stick) berechnet. Bemerkbar macht
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sich der Fehler durch eine Schwergiingigkeit der Side-Stick-Steuerung, welche
nur der Pilot Flying bemerken kann.

#3 also jetzt weifs ich worum’s geht (4 320)

1 CM2: olkay also Tlrgendww is die (.) lenkung

2 hier schwerfillig. (.} auto' () pilot ()

3 zwei (a/o)n,

4 (1,0)

5 geht nich:,

6 (-

7 autopilot eins:, (.) geht nich, auropiloten ()
8 funk(z)' gehn 'NICH'

9 (3.75)

i0 un p-d wir ham hier' -

il CMI:  Lwas heift die len kung is schwerfitfich,
12 CM2: also ich kann:=ghm: (.) ich hab jetzt eben

13 . ge Z0gen ge'Z0gen und=da=kam: im moment
14 " iiberhaupt keine reak TION, -
15 CM1: hm "hm
16 (1,0
17 CM2: ich versuch jetzi nochmal zu: hier=s=sch=zu
18 . stabilisiern,

19 : T Q)

20 CM1: {(Schnalzlaut)) =ja;

7 =0
22 CM2: <<hoch> altimeters:; >
23 0)

24
25 CML1: aber=du kannst die pitch fliegen.
26 r'BANK, | ]

27 CM2: L<den, abgesetzt> ich ka 4 nn jetz noch ungefih:r >
28 CMIL: rhank, q '
29 CM2: Lbank (kann=/hatt=)! ich auch <<all> dankschin, >
30 (2,0)

31 CMI: also=erstmal fliegn wir weiter 'NE,

32 CM2: =<<knarrende Stimme> joa: >

33 -

34 CM2: <<h, melodisch> altimeters >

35 CM1: <<kurz> “siandard > (--} <<leiser> seven zero. > -

36 - CM2: =seven zero stan’dard=hh
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Kurzzusémmenfassung CM2 bemerkt als Pilot Flying eine Schwerfilligkeit der

Side-Stick-Steverung und den Ausfall der beiden Autopiloten. Die Crew ver- -

" stindigt sich fiber das Erleben des Fehlers beim Steuern und stabilisiert das
Flugzeug mit Routineansagen und Warnrufen von CM1. Dabei fillt die Ent-
scheidung, zunichst einmal weiterzufliegen. -

‘Das Trouble Marking wird hier von der Kopilotin als Pilot Flying mittels - -

einer Beschreibung der eigenen Erfahrungen bei der Steuerung des Flugzeugs
initiiert (,,Tirgendwie is die () lenkung hier schwerfillig.). Der schlussfol-

gernde Diskursmarker ,0'kay also, mit dem CM2 diese Aussage ecinleitet .
(Z. 1), hebt deren restimierenden Charakter hervor und verweist zugleich impli- |

~ zit auf den Vorlaof dieser Problemschilderung: CM2 hat die angesprochene Ir-
ritation — also den diffusen Eindruck, dass die Steuerung nicht so reagiert, wie
sie sollte — offenbar bereits cine Weile beobachtet, bevor CM2 sich dazu ent-
schloss, das Problem zur Sprache zu bringen. Ein durch einen Tonhshensprung
akzentuierter Unbestimmtheitsmarker (., irgendwie®), wie et in Trouble Mark-
. ings haufig vorkommt, trigt zum einen dazu bei, der von CM2 erlebten Irritation
auch inszenatorisch Ausdruck zu verleihen, und wirkt dariiber hinaus als Ge-

gengewicht zur resiimierenden Rahmung, Denn er verweist darauf, dass gegen- .
wirtig noch nicht prizise gesagt werden kann (und somit im Folgenden noch -

geklirt werden muss), worin genau das Problem eigentlich besteht. CM2s Be-

merkung stellt sich als vorldufiges Restimee dar. Da das Alarmieren des Kolle- -

gen durch die Erfahrungsasymmetrie hinsichtlich der Lenkung selbst problema-
tisch geworden ist, miissen nun weitere Schritte unternommen werden um den
Fehler intersubjektiv erfahrbar zu machen. -

Im Anschluss versucht CM2 nun jeweils erfolglos, zundchst den Autop1lot
2 und danach den Autopilot 1 einzuschalten, und sie beschreibt dabei die eige-
nen Handlungen und das Ergebnis dieser Handlungen in Form einer Drejerliste
(,;auta’ () pilot’ ((} zwei (a/o)n, geht nich:,* — ,,autopilot eins:, {.) geht nich,” -
sautopiloten (.) funk(z)’ gehn "NICH”’“ Z. 2-8). Auffillig ist hier die geordnete
Struktur dieser Sprachfigur, die noch unterstrichen wird durch die lexikalischen
Parallelkonstruktionen (geht nicht — geht nicht — gehen nich) und durch die
rthythmische Sprechweise mit intermittierenden Pausen (Z, 4, 6, 7) und jeweils
steigender Intonation am Ende der einzelnen Zwischenglieder (Z. 3, 5, 7). Sie
stellen die notwendige Dramatik fiir die interaktive Alarmierung her. Durch diese
handlungsbegleitenden und -kommentierenden AuBerungen, deren repetitive
Struktur gleichsam das ,,Abklappern® der beiden Autopiloten versinnbildlicht,

erhalten CM2s Aktivititen den Charakter einer Demonstration. CM?2 testet die

Flugzéugsysteme, dokumentiert dabei jeweils die Testhandlung und den Testbe-
fund, und fasst zum Schluss das Ergebnis ihrer Tests zusammen. Bei dieser
Zusammenfassung kommt es zu einer bemerkenswerten Selbstkorrektur: Die ab-
gebrochene AuBerung ,,autpiloten () funk(z)’* lésst sich sinngemB erginzen zu
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wautopiloten funktionieren nitht™; stattdessen wihlt CM2 die Formuherung
»gehn NICH’“ (Z. 8). Man fragt sich, wozu CM?2 kommunikativen Mehrauf-
wand investiert, um das Verb ,funktionieren® durch das auf den ersten Blick
bedeutungsgleich erschemende Verb ,,gehen® zu ersetzen. Vermutlich antizipiert
CM2, dass die Aussage ,,Autopiloten funktionieren nicht™ auf den generalisie-
renden Schluss verweist, dass die Autopiloten nicht mehr funktionsfihig sind.
Die Formulierung ,,Autopiloten gehen nicht* beschréinkt sich dagegen auf die
Beschreibung des konkreten Verhaltens der Systeme. Gemél} dieser Deutung hat
also nicht nur eine Korrektur der Formulierungsweise, sondern damit zugleich
auch eine Korrektur der kommunikativen Aktivitit — beschreiben statt schluss-
folgern — stattgefunden. .

Durch die freiwillige Beschriinkung auf eine Beschreibung leistet CM2 einen
Beitrag zum Abbau der Informationsasymmetrie, da CM1 in die noch zu leisten-
den Schlussfolgerungen eingebunden wird. Diese Strategie setzt CM2 erneut ein
auf die Riickfrage von CM1, was L.schwerfillig® bedeute (Z. 11).In der Antwort
produziert CM2 in einer Selbstkorrektur noch einmal dieselbe Umorientierung;
wie wir sie bereits in Zeile 8 beobachten konnten. Sie beginnt mit einer zusam-
menfassenden Beschreibung der Problemlage (,also ich kann:=ahm®), bricht
dann jedoch ihre AuBerung ab und liefert stattdessen in einem neuen Redeansatz
eine retrospektive Schilderung ihres- Erlebens bei der Steuerung des Flugzeugs,
mit der CM1 die eigene Erfahrung vergleichen kann: Dieses vorsichtige, zurtick-
genommene kommunikative Agieren kann als Losungsmuster fiir éin zu Grunde
liegendes Handlungsproblem gedeutet werden, das eng mit. der speziellen At des
Fehlers zusammenhingt, mit dem sich die Crew hier auseinandersetzen muss.
Denn das technische Problem lasst sich in diesem Fall nicht einfach von den
Anzeigen ablesen, sondern st zunéchst nur fiir CM2 als Pilot Flying wahmehm-
bar. Erst auf der Basis ihrer Beschreibungen kann die Crew ein gemeinsames
Verstindnis von der vorliegenden Stérung entwickeln und sich dariiber abstim-
men, ob diese krritation als Trouble behandelt werden soll oder nicht.

Der weitere Verlauf der hier vorgestellten Sequenz bleibt dementsprechend
geprigt von der Notwendigkeit, auf der Basis der unklaren Stérung die weiteren
Handlungen zu entscheiden. Die Crew russ ihre Aktivititen priorisieren und
strukturieren. Im Folgenden widmet sich die Crew auf Initiative von CM2 als
Pilot Flying nun zunichst der Stabilisierung des Flugzeugs. CM2 beschreibt ihre
Handlung und ldsst dabei durch die Verwendung des Verbs ,versuchen” zu-
gleich den Hinweis mitschwingen, dass der Erfolg dieses Versuchs zunichst
ungewiss bleibt. Dass diese Stabilisierungssequenz hier als Einschub die bereits-
begonnene Problemanalyse unterbricht, verweist darauf, dass solche stabilisie-

‘renden Aktivititen, die der unmittelbaren Aufrechterhaltung der Flugsicherheit
‘dienen, im Cockpit stets Vorrang haben. Umso bemerkenswerter ist die Beob-

achtung, dass die durch CM_ZS Ansage ,,altimeters” initiierte Umstellung der Ho-
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henmesser hier zunéichst unvollstindig bleibt. Gemif Procedure muss diese An-

sage im Anschluss an die Umstellung der Héhenmesser (Z. 24) nochmals von
beiden Crewmitgliedern durch einen Abgleich der angezeigten Hohen ratifiziert
werden. Im vorlisgenden Fall unterbleibt dic Bestitigung vonseiten des CMI,

und dieser hakt stattdessen mit seiner Nachfrage ,,abet=du kannst die pitch flie-

gen.” an jenem Punkt ein, der bis dahin von beiden Crewmitgliedern zuriickge-
stellt worden war, némlich der Beurteilung der aktuellen Lage mit Blick auf die
Sicherheit. Das Ubergehen des Procedures mag hier als Zeichen dafiir gedeutet
werden, dass die Aufmerksamkeit des CM1 in dieser Stresssituation weitgehend
von der Kirung des technischen Problems in Anspruch genommen wird; das-
iiber hinaus scheint CM1 an diesem Punkt primir einem raschen Abschluss die-
ser initialen Orientierungs- und Abstimmungsphase nach der Manifestation des
Troubles Pricritét einzurdumen. Denn in der Tat wirkt CM1” Initiative beschleu-
nigend und fokussierend, indem sie den Prozess der ersten gemeinsamen Ab-
stimmung {iber den Fehler abkirzt und auf die zu treffende Verfahrungsent-
_scheidung — weiterfliegen oder nicht — ausrichtef. Dass CM2 hier ihre Steue-
rungsanpassungen als ,stabilisieren” beschreibt, liegt an dem spezifischen
Trouble, den die Crew hat. Das Stabilisieren als Interaktionsleistung (Z. 17-30)

ist eine mit eigenen Formen beschreibbare Aktivitit, die abklirt, wie viel Zeit,

sicherer Flugraum und technische Sicherheit fiir weitere Analysen oder Hand-
lungsschritte bleibt.® Sie wirkt metakognitiv handlungssteuemd indem Prlorlta-
ten gesetzt werden, und zugleich entdramatisierend.

‘Nachdem CM2 die Frage nach der Fliegbarkeit des Flugzeugs mit verhalte-
ner Zustimmung — und wieder im Beschreibungsformat - beantwortet hat (vgl
die zeitliche Einschriinkung ,jetz noch® sowie die gedehnte Relativierung ,,un-
gefih:r, Z. 27), und im Anschluss an eine weitere kurze Stabilisierungssequenz
(Z. 26-29),” formuliert CM1 schlieBlich einen Vorschlag zur Verfahrensweise
mit angehingter Fragepartikel ,,also=erstmal fliegn wir weiter 'NE,*. Der resii-
mierende Diskursmarker ,,also* verleiht dieser Auﬁerimg einen schlieBenden
Charakter, und wihrend sich in der vorangehenden Passage die Aufspaltung der
Crew in zwei Akteure, die Bearbeitung der rollenbedingten Informationsasym-
metrie in der iberwiegenden Verwendung von I-Talk und You-Talk #uBerte
(Z2.12, 17, 25, 27, 28), markiert nun die Riickkehr zum We-Talk zugleich die

8  Diese von uns als ,,Interim-Stabilisierung® beschriebene Strategie hiingt eng mit dem
Trouble Marking zusammen; sie kann z.B. in Form von Safety Comments erfolgen (,,Al-
" s0 wir sind weiterhin safe hier oben, ham noch Zeit™), -
9  CMI’ Warnungen in Form eines Routine ,,Call outs” vor einem zu starken Neigungs-
winkel des Flugzeugs (,,bank,”, Z. 26 und 28) werden von der Kopilotin riickwirkend als
‘Hinweis und Routine markiért, indem sie sich mit einem Hoflichkeitsmarker dafiir be-
dankt und signalisiert, dass sie das Problem selbst im Blick hatte (,,[kannfhatt] ich anch
dankeschon “ ) -
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zumindest vorliufige Beendigung dieser ersten Befragungs- und Berichtsphase
in der Trouble-Marking-Sequenz. Die Wiedereinfithrung eines Routinerahmens -
zeigt sich unter anderem daran, dass nun die Ratifizierung der Hohenmesser-
Umstellungen nachgeholt wird (Z. 34-36).

Emeut enthiillt uns dieses Beispiel an dem zunéchst unspe21ﬁschen Fehler
weitere Dimensionen von Interaktionsleistungen, welche in den. vorherigen
Transkripten nur ,abgekiirzt zu sechen waren. Das Alarmieren imuss hier in
Form einer nachvollziehbaren Beschreibung von Funktionsfehlern erfolgen, da-
mit die Crew Uiberhaupt iiber einen moglichen Trouble befinden kann. Was bei
einer Fehlerkategorisierung bereits enthalten ist, die Strukturierung der Bear-
beitung bis hin zum zwingend anzusagenden Verfahren, muss hier von der Crew
als weitere Leistung interaktiv mitproduziert werden,

Insgesamt ergibt sich das Bild emner kommunikativ deutlich markierten und
abgegrenzten Trouble-Marking-Sequenz mit charakteristischen Aktivititen. Was
wir anhand der hier dargestellten Ausschnitte nicht direkt zeigen konnten, ist, dass
h#ufig auch metakommunikative Einleitungen davon zeugen, dass die Crews be-
wusst in eine Fehlermarkierung als Aktivitdtstypus einsteigen, An den unterschied-
lichen Realisierungen des Trouble Marking wird deutlich, dass Umfang, Abstim-
mungsbedarf, Explizitheit und anderer kommunikativer Aufwand hinsichtlich der -
Aktivititen des Trouble Marking von der Art des Zwischenfalls abhingen. So
konnte man an den Ausschnitten sehen, dass z.B. einem Engine Failure schneller

- mit einer Procedure zu begegnen ist als beispielsweise einem sich zunichst in dif-

fusen Anzeigen duBernden Instrumentenfehler. Wir konzentrieren uns in diesem
Aufsatz auf die Markierung technischer Fehler. Andere, in' der Realitiit ebenfalls
hiuvfig anzutreffende Zwischenfille, wie zB. die lebensbedrohliche Erkrankung
eines Passagiers, sind ungleich schwerer zu analysieren und in ihrer Relevanz zu
definieren. Weder liegen hierfir Kategorisierungen vor, noch gibt es eindeutig
definierte Verfahrensweisen, und schlieBlich stehen den Beteiligten auch bei der
Aushandlung der Bedeutung des Troubles weniger Hilfestellungen zur Verfii-
gung. Ahnlich wie im Ausschnitt ,,also jetzt weil ich worum’s geht gilt es dabei
zu kliren,. wie schwerwiegend der Vorfall ist, wie dringlich dadurch eine Zwi-
schenlandung erfordertich wird etc. Auf die dabei zu l6senden Aufgaben der
Informationsgewinnung, -auswertung und -gewichtung kénnen wir hier leider nicht

- niher eingehen. Generell gilt jedoch, dass das Trouble Marking insbesondere

tiberall dort, wo es nicht durch einen festgelegten sequenziellen Ablauf vorstruk-
turiert wird, nur dann reibungslos ablauft, wenn beide Crew-Mitglieder — wie in
den Beispielen gezeigt — die Aktivititen des Trouble Marking jeweils s1tuat10ns— ‘
und kontextsensitiv wahlen und ihre Aktivititen kompetent synchron151eren

"~ 10 Man mag einwenden, dass die gcfundeneu Regelmibigkeiten nicht in realen Flugsitua-

tionen beobachtet worden sind und demnach Simulatoreffekte auf die Ergebnisse nicht
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3. Aushlick: Kommunikation im CRM

Die im Rahmen dieses Beitrags vorgestellten Transkriptausschnitte dokumentie-
ren beispielhaft das vielschichtige und kunstvolle Zusammenspiel von kommu-
nikativen Leistungen als Zeichen professioneflen Handelns im Cockpit. Ein in
-diesem Sinne gelingendes Crew Ressource Management ist jedoch keineswegs
selbstverstindiich. Man muss dabei bedenken, dass die Cockpitcrews zu jedem
Flug neu zusammengesetzt werden, die Besatzungsmitglieder sich in der Regel
nicht kennen und sich dementsprechend immer wieder neu auf die stilistischen
und persdnlichen Figenarten der Kollegen einstellen miissen. Nicht immer ge-
lingt die gemeinsame Markierung und Interpretation des Troubles und die dabei
zu leistende Koordination der Aktivitaten und Perspektiven so reibungslos wie
in den gezeigten Beispielen. So konnten wir in unserem Datensatz auch Szenen
beobachten, in denen die Crews, bedingt durch Schwierigkeiten im CRM, in
kritischen Sitnationen kostbare Zeit verlieren, kommunikativen Mehraufwand
oder andere Formen von Reibungsverlusten haben, Ohne diese , kommunikati-
ven Kosten hier noch an Daten illustrieren zu koénnen, wollen wir abschliefend
_zwei Aspekte ansprechen, welche in diesem Zusammenhang zu Problemen fith-
ren konnen: das Auslassen notwendiger Aktivitditen des Trouble Marking und
Schwierigkeiten bei der Synchronisierung der Crew in Bezug auf die zeitliche
Koordination dieser Aktivititen.

Mit Blick auf das Human Factors Training ist zunachst hervorzuheben, dass
die Aktivititen des Signalisierens, Alarmierens, Kategorisierens, Synchronisie-
rens etc. in Abhingigkeit vom Fehler und vom Kollegen/von der Kollegin so
“gewidhlt werden miissen, dass die erforderlichen Abstimmungsaufgaben gelin-
gen, Werden hierbei einzelne Aktivitdten des Trouble Marking tibergangen, die

ausgeschlossen werden kénnen, Tatsichlich kénnen wir in den Daten stellenweise Phi-
nomene feststellen, welche auf die Trainings- und Beobachtungssituation im Simulator
zurfickfithrbar sind. So gibt es Reaktionen auf ,,unmdpgliche” Fehler (wie sie-nur im Si-
mulator vorkommen konnen), Reaktionen auf den beurteilenden Checkkapitin oder In-
kongruenzverhalten der Piloten, das auf eine Distanzierung schliefen ldsst (etwa, wenn

bel einer Bomb Warning gelacht wird). Die Giiltigkeit der Aussagen wird durch diese -

Beobachtungen jedoch nicht beeintriichtigt. Denn erstens ist die Computertechnik inzwi-
schen so ansgereift, dass der Flug sich ,,echt anfithlt. Zweitens werden die Crews mit
realititsnaben Fehlern konfrontiert, die sie unter hoher Belastung 18sen miissen. Drittens

kenn man seinen eigenen Kommunikationsstrom bei einer solchen Arbeitsbclasfung ‘

nicht permanent derart kontrollieren, dass er sich grundsitzlich veriindern wiirde, und
viertens sind Simulatoreffekte als solche ja eine beobachtbare Leistung der Akteurs, die
bei giner kontextsensitiven Analyse wie der Konversationsanalyse gerade erst sichtbar
werden. Es ist also genau umgekehrt: Von den Zusatzstrategien, welche wenige der Ak-

teure sufwenden, um die Kiinstlichkeit der Situation im Simulator in irgendeiner Form

zu markieren, idsst sich die realitétsnahe Kommunikation genau abgrenzen.
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" fiir die Verstindnissicherung und Handlungskoordination notwendig sind, dann

wird die Bearbeitung des Problems letztlich fir die Crews kemmunikativ auf-
wiindiget. Wenn also zum Beispiel ein Trouble nicht mit den entsprechenden
alarmierenden und rahmenden Aktivitdten als aullergewdhnliches und proble-
matisches Ereignis markiert wird, so entsteht ein Abstimmungsproblem im Hin-
blick auf die Situationsdefinition. Es bleibt fiir die Cockpitcrew dann iiber einen-
mehr oder weniger langen Zeitraum hinweg unklar, ob sie sich noch in der. Rou-
tine oder in einer Fehlerbearbeitung befindet, Im Falle eines von uns untersuch-
ten Simulatorflugs, bei dem die Crew withrend des Landeanflugs einen Lande-

- klappenfehler feststellt, fiihrt dieses Fehlen wichtiger Trouble-Marking-Aktivi-

téten zu einer kurzzeitigen Irritation im Hinblick auf die Frage, ob die Crew den
Anflug fortsetzen oder ein Durchstartmanéver (Go Around) einleiten wird. Bei
der Kiirung solcher Irritationen vergeht wertvolle Zeit. Derartige Fille fiihren
noch einmal besonders deutlich vor Augen, dass eine klare Markierung des
Troubles Voraussetzung fiir die Abstimmung tiber dessen Handlungsimplikatio-
nen und damit fiir dessen effektive Bearbeitung ist,

Die zweite Herausforderung im Ralumen des CRM ist die Synchronisation
der Aktivititen im Hinblick auf deren Abfolge, Timing und das mentale Kon- -
zept des Interaktionspartners. Wird innerhalb der Crew nicht wechselseitig auf-
gezeigt, mit welcher Komponente des Trouble Marking man sich gerade befasst,
resultiert daraus kommunikativer Mehraufwand und méglicherweise sogar eine
Unklarheit iiber die Sicherheitslage des Flugzeuges. Unterbleibt beispielsweise,
wie in unserem Datenmaterial mehrfach zu beobachten, eine Koordination der

.Aktiyitéteri- {,,zuerst verstindigen wir uns tiber die Schwere des Fehlers vermit-

tels Alarmieren und Entdramatisieren, dann strukturieren wir die notwendigen
Handlungsschritte™ usw.), so entsteht kommunikativer Kiarungsbedarf hinsicht-
lich des weiteren Handelns. Bei zwei Crews, denen durch einen Blitzschlag die
Instrumente auf der Pilot-Flying-Seite ausfallen, wird jeweils unnétigerweise
tiber den Controlwechsel diskutiert, weil die interaktive Abstimmung iiber die
Trouble-Marking-Aktivititen unterblieb.

Anhand der Analyse des Aktivititsbiindels Trouble Marking wird deutlich,
dass die Behandlung von technischen Zwischenfillen im Cockpit nicht allein
durch die Anwendung technisch-fachlichen Wissens und vorgegebener Proce-
dures sowie Problemlosungsleitlinien (FORDEC) bewiltigt werden kann, son-
dern auch eine prizise beschreibbare kommunikative Arbeit umfasst. Neben der
fachlich-technischen Standardisierung hat sich in der Cockpitkultur eine profes-
sionelle Praxis der Problembehandlung entwickelt, die mit spezifischen Interak-
tions- und Koordinationsleistungen einhergeht und die von den Beteiligten zwar
gekonnt, aber nicht notwendig in ihrer Eigenlogik ge- bzw. erkannt wird. Hier
kdnnte ein direkt auf die Kommunikationsebene abstellendes CRM und CRM-
Training ansetzen. Wihrend. unserer Analysen warsn wir immer wieder besin-
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druckt von der Reife und Reflexivitit der Kommunikationskultur in diesem

technisch komplexen Arbeitsfeld

Cockpit. Es ist zu erkennen, dass die profes-

sionellen Praktiken auf einer in Jahrzehnten gewachsenen Cockpitkultur beru-
hen, die in sich einen Sicherbeitsfaktor erster Ordnung darstellt. Diese Praktiken

konnten auch fiir die Pilot/innen

deutlicher beschrieben und gezielter trainiert

werden. Bevor Standards von auflen an die Praxis der Cockpitarbeit herangetra-
zen werden, wire zuerst danach zu schauen, welche bereits existierenden geron-
. nenen Kompetenzsysteme extrahiert und trainiert werden kénnen. Die im CRM
benannten ,,interpersonellen Kompetenzen® wie ,helps other crew -members in

-demanding situation oder ,;monitors and reports changes in-system’s states

sell

konnten so empirisch .ausdifferenziert und damit aus ihrer Abstraktheit in die

Konkretion des Trainings kommu

Transkriptionskonventionen

Sequenzielle Struktur

nikativer Kompetenzen iiberfithrt werden.

CMl: ralso 4
eM2: lwenn wird

Uberlappungen

Sprechpausen

()

Mikro-Pause, kurzes Absetzen

=y /4 (== /7 (-==)

kurze Gespréachspausen (jeder Strich représentiert
eine Viertelsckunde)

{1,0) 7/ (1,25) etc.

Gesprichspausen (angegeben in Sekunden)
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Tonhshenbewegungen
|so, leicht ansteigend

s07? deutlich ansteigend

s0; leicht fallend

S0. deutlich fallend

al’so leichter Tonhshenanstieg in einer Silbe

al’so |leichter Tonhhenabfall in einer Silbe

T

Weitere paraverbéle Phinomene

deutlicher Tonhﬁhénanstieg / hoher Ansatz

nada

Betonung; Akzentuierung .

j'a: / Ja::. / ja:

Dehnung, je nach Linge

sagn—wer-mal

Lautverschleifungen

aber’ Auﬁerung_s_aﬂabruch, hirbarer Glottalverschluss
Italics englische Aussprache

-h / .hh / .hhh~

Einatmen, je nach Dauer

h / hh / hhh

Ausatmen, je nach Dauer

{{lacht)) / {((Schnalz-

paraverbale Aktivititen werden in doppelte

1laut}) etec. Klammeri gesetzt
' Horverstindnis
(dann) unsichere Transkription

albler / (n=)moment

vermuteter Laut / Silbe

Darstellu_n;g paraverbaler Phiinom

ene

{aber / auch)

mogliche Varianten

0

‘tnicht verstindlich

<<paraverbaler Deskrip-
tor> mach mal >

Der paraverbale Deskriptor bezieht sich auf den Text
zwischen offnender Klammer (<<paraverbaler
Deskriptor>) und schlieBender Klammer (>)

Sichtbare Handlungen

.| Transkriptzeile beginnt und endet -

Dauer einer sichtbaren Handlung, die in der aktuellen

Dauer einer sichtbaren Handlung, die sich auf der
nichsten Transkriptzeile fortsetzt

Verinderungen der Lautstirke und des Sprechtempos-
<<PE .. > ‘| piano, leise

<<alls ... > allegro, schnell
<<len> ... > lento, langsam

11 Die Beispiele stammen aus der Beschreibung von Verhaltensmarkern (Behavioural Mark-
- ers), konkret aus den Feldern ,,Cooperation/supporting others™ und ,,Situation awareness/ . -

system awareness™ (vgl. Klampfer et al. 2001). Verhaltensmarker werden in der Avia-

tion Psychology scit den 80er Jahren als Beobachtungssysterne definiert und -immer

weiter ausdifferenziert, um gute w

nd schlechte Crewleistungen unterscheiden zu konnen.

Dauer einer sichtbaren Handlung, die von der

.CM2 schaut ins QRH

vorangehenden Transkriptzeile fortgesetzt wird
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