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Cockpu‘r Resource Managumnn’r (CRM)
: 1 2
 CRMiist ein ﬂugzeugiyponunabhangngn S’rrmgio- wnd Verhcl'renskonzepf
- zur sicheren und effizienten Flugzeugfohrung. Dieses System basiert auf der
“Ausnutzung aller for den Flugzougfuhrungsprozaﬁ notwendigen und vor--

handenen Resourcen. Es ist in erster Linie esine Fchlervormoldungssfrcfeg|e 2

Diese Resourcen werden in dem- Buch "Humon Factors in thhf" von F. H
Hawkins wie folgf beschneben

“H ->hc'rdware' Au'ropllo'rs Autofhroﬁles, Novcnds usw. i

> kboren Menschen in dtesem System
4 E V-"Ehvironmeh‘f:v "Nlederschlag, \Aﬁnd, Gewm‘er, ,Tq‘g oder
P e S Nachf usw, © oot EO
o ‘Alle dlese Bestond’relle 1reten mnfemcnder in Bezuehung und frugen zu einer
*“'sicheren oder unsicheren Flugdurchfohrung bei.

;Wr wissen aus Analysen der letzten 20 Jahre, daf ca. 80%. aller Flugzeug-; ‘

-+ unfélle auf menschliches Versage,n zuruckzufuhren sind, olso cuf eme
o Stérung im- CRM s ;

-

An welchen menschhchen Engenschcﬁen IdBf slch dle Qualm‘jf des CRM S0

a messer‘l2 '

& Aufgabenverfedung

S Soﬁware ; FBH FZH Bulle’nns Rundschrelben e
B No’rcms usw. e T
L- lifevyore:' : ,iCockpltcrew um‘eremcnder, alle erretch- .

- bend for gu? Fuhrungsverhqlfen

€. Dne Fuhrungsftihlgketfen eines Cczpf
" kommen darin zum Ausdruck, wie er -

. ‘es versteht, in abnormalen und Not-

_ situationen, die Arbeitsiast so gleich-
méflig auf clle Crewmitglieder zu ver-

teilers, dof} die sichere Fohrung des -
Flugzeuges gewdhrleistet bleibt.
"Die Fehigkeit eines Kapitéins zur

- Herstellung einer A’rmosphcre,vdie

unmiBverstindlich seine Fohrungs-
rolle kidrmacht und gleichzeitig Mit- -

. “arbeit und’ konstruktive Kritik durch

Mitarbeiter ermutigt, ist cusschiogge-

PR S

‘ I.v‘ FGhrungsttmgkelfd Kdt. (Ccpf)

Festlegen von Prirorittiten

Die Setzung von Prioritéiten ist B,
deshalb von besonderer Wichtigkeit, -

‘weil simultan ablaufende infor-. ..

mationen auf die Piloten einwirken

(mithdren des Funkverkehrs, Ver- -
. folgen der Fluglage, Héhe, Geschwin-
© digkeit, Kurs usw., erfassen von. :

Fehlern oder abnormen Situationen '
usw.) und ihre Aufmerksamkeit in -
unterschiedlicher, zum Teil gegen-

_stitzlicher R:chfung erfordern.

_Eine pardllele Abarbeitung ist '
fehlertrachtig, sie muB demzufolge

. - logisch nach Wertigkeit gestaffelt
.. und nacheinander abgearbeitet

werden. ("Sequenﬂelles statt scmultcnes

Arbe:fen“)

'3 . Informcmonscufnahme und »erarbeﬁung

Eme schneﬂe umd rlchhge Enfschendungsf’ ndung basiert auf einer

intakten Informationsaufnahme und -vercrben‘ung unter Ausnutzung

aller zur VerfUgung stehenden Quellen wie z.B. gedruckte, verbale,
2 funkﬂonstechmsch errelchbcre, v:suell erchbcre, akusﬂsche Erfohrung

3. Uberwachung und Uberprbfung

‘ "‘Crosscheck von Besa’rzungsmu’rghedem Dnspcfchern Abfemgungs- ‘-
" personal, Mechanikern; Lotsen und dllen, die mit uns zusammen- » .
. arbeiten”. Die davernde Uberprifung; unnbhdngzger unterschcedhcher
- Qusllen ist eirie.vorrangige Komponente des CRM, besonders in- ;
' Hochtechnologle Fiugzeugen mit der Méghchkelf von Elngqbefehlern :

: vm Rechnersysteme.

".3-'
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< ‘Konzentration

Aufmerksamkeitsverteilung ist ein besonderes Problem auf
Langstreckenflogen, aber auch auf der Kurz- und Mittelstrecke
kommt es dazu, daB: man um‘ergeordne‘re Probleme uberbewer-
‘tet und tatstichlich relevan’te ubersieht.

Die in Pkt. 1 genannte Pruorﬁﬁssetzung ist 2.B. eine S’rrc’regle or

Vermetdung derartfiger Fehler.: Plafzwechsel oder Schreib-
arbeiten haben z.B, nichts im Steig- oder Smkﬂug zu suchen.
Bei Langs’rreckenﬂugen ist das Problem der Konzentration eng
mit der Frage nach der Kondition verbunden.-In diesem Zusam-‘

~menhang solite man sich tber die anzuwendende Philosophie im |
Cockpit, ob "Silent Cockpit" oder "Two-wiiy-com- mcmcoﬂon", .
noch einmal Gedanken machen besonders be| emem

: ‘Zweimcnncockpﬁ

- Auf dleses Problem komme |ch spb‘rer noch emmczl zuruck

L Kommunlkqh,on |

Kommunikation ist nicht nur auf verbale AuBerungén beschrénkt.

~ Auch Kbrpersprcche, wie Mimik und. Gestik gehdren dazu und =~ -
- tragen im entscheidenem MaBe zu einem effektiven Gelingen des

- CRM bei. Eine klare und emdeu‘nge Sprache im Cockpit hl!ﬂ Fehler
; und IrrtUmer vermelden

Zuscmrhehfcxssung-« "

. CRM ist mchfs Gehenmmsvolles mch’rs Hochgelehrfes Es setzt das

BewuBtsein voraus, daf3 der- Kapitan gleichermafien Leistungs- wie

';menschencnenherf sein sollte, um hoheé Leistungen freiwillig durch -
Einsicht zu erreichen und dcmn’r cu‘rorl‘rdren Zwang nur uusnahms-

welse emsetzen zu mussen

"Er setzt akﬁ’ve und passive Kriﬁkféhigkéh‘ ;/o‘rcus um ein Klima AV

- schc?fen in dem von der Norm abweichende Handlungen oder
Emflusse hlm‘erfrc:g‘r werden kénnen, ben und von |edem y

5

"Es bedeute’r snmpel daB wir gufe Mcmeren haben und zuhéren

. soliten, denn auch andere haben: eMcs zu sagen."

- Handle professionell. -

- _ Sei hafiich aber skeptisch.
- - Sei c:ufnahmeberen‘ und hdrwulhg

- "E< ist eine Frage gesunden unvoreingenommenen Menschenver-:
- standes, sich alle verfigbaren Informationen zu verschaffen, um -

damus eine sachgerechte Lagebeurteilung zu erstellen, die dann’

" angemessene cperationelle Entscheidungen ermégi!chf SRR
~ "Die Entscheidungen sind dann angemessen, wenn sie voraus- .
. sichtlich weder Menschen noch Maschinen inAnbetracht der
" Umsttinde uberfordern, auch wenn sie‘im Emzelfc I hone An-

strengungen bedeufen

| "Dcs L':RM ist mcH s;fucﬂonscbhcngrg exakt zU beschrexben, .

sondern sefzt dze Beren‘schcﬁ zv intellektueller Ans’rrengung

im Einzelfall voraus: und ist abhﬁngug von der Kultur des Umgan-

ges miteinander, die das gesamte Unternehmen prégt."

 Fester Bestandteil und eingebettet in das. CRM ist.das "Crew -
.. Coordinating Conzep\‘" (CCC) Es. regelt dze Orgamsaﬂon der
 Cockpitarbeit. .

Ziele: ~volle Verfdgbc:rkeif des PF for. d;e primdre Aufgcbe der -
. Flugzeugfohrung =
" - klare und qusgewogene Aufgcbenveﬁeﬂung
s georr‘nete Zusammeriarbeit
- gegenseitige Infofmation, Uberwachung und Un’rerstufzung,
e unter normclen und cbnormclen Bedmgungen : ‘

Wir wassen'heufe durch' m‘edlzlm’sche Um‘ersuchungen ch Strefd
eine stimulierende Wirkung auf den Menschen austbt. Wichtig ist,
daf das’ Erregungsniveau weder zu hoch noch zu niedrig ist. Ein
" ausgewogenes Niveay kann in en’rscheadenem Mc:Be zu emer

"Safe Opération” beitragen.

~ In diesem Zusammenhang nicht zu un'rerschd?zen sind dle e S
. "Sinnestuschungen". Hervorgerufen durch Beschleunigung, opﬂscher oy
§7% oder‘qkpsﬂscher Natur, k&nnen sie unsere Arbeit im Cockpit behindern. - -

) ’



) Aber cuch dre vuerte Dlmensmn, dle Zel'r mach‘r uns ml‘run‘rer

zu schaffen. Wie oft wurde die gesamte Cockpit-Crew durch elh véslhg |

" nebenstichliches Problem abgelenkt, um dann nach "20 Sekunden“
 festzustellen, daB inzwischen 5.oder 10 Min. vergangen waren und
- das Flugzeug wéhrend dieser Zeit sich selbst Gberlassen war. ‘
“Unvorhergesehene Ereignisse fUhren dazu daf die Zen valiig -
‘unrealistisch eingeschéizt wird. - ; o S

"Sinnent&iuschungen" kérnen mch’f durch Trommg vermleden werden
- Enfgegenwwken kann man diesem Ph&inomen nur, in dem jeder

' einzelne darUber um‘emchfef wird, wie, wann und wo Wohrnehmungs-

- fehler auftreten kénnen und wie man sicht dann verhdlt. .

"Die Bekbmpfung sefzt die Kenm‘ms der nllusaonscuslbsenden Bedm- |

gungen voraus."

Um diesen menschlichen Schwachen wie Smnes’rcuschung, Ermudung
oder hohe Arbentsbelasiung en’rgegenzuwnrken ‘mussen s?ondar.insnerte

‘Arbel'rsregeln im Cockpit geschaffen werden."Diese Regeln mussen "
~akzepfiert und befolgt werden, sie sollen daher nicht nur reohsﬂsch
~sondern einfach, shnlich, ncchvollznehbar und-damit sncher sein."

, Im Enghschen nennt man sie dne wer groBen "S“ '

Ruies that are “smple sumxlar cmd self-explanatory“ lead to " sofe‘ry‘

In unserem Sprcchgebrauch Werden sie als "Sfandcrd opercmng
* Procedures" (SOP''s) bezeichnet. . :
"Sie sind notwendig, um das Fohren des Flugzeuges und das
Bedienen seiner Systeme in jeder Phase des Fluges-auch durch ver-
gleichsweise Unerfohrene srcher zu ges’rolten 5 Es soll dadurch
erreicht werden: ;
- eine ginstige Vertenlung der Arbeﬁsbelcs’rung .
* - eine sinnvolle’ Relhenfolge des Uberprufens und. Bedlenens der
S’reuerungs und Kontrolisysteme v
- eme ergonometnsch smnvolle Zuordnung der Hondgrn‘fe

- SOP's ktbnnen mchf clle Méghchkenen abdecken, sie’ b|e’ren aber eine

sichere L&sungsmaglichkeit for die meisten Probleme mn‘ denen
eine Crew konfronfnerf werden kann. . ‘

,'-’6-'

"

‘ Um dne Anwendung vén SPO szU mcmvaeren mussen félgende

Bedmgungen erfollt sein: -
- sie mussen realishsch sem

- - die Crews mossen vom Vorteil des Verfchrens uberzeugf sein
" - SOP*s missen von jedem Crew- Menber ohne groBe Absfrengun-

gen befolgt werden kénnen - ; i
- die "Geschichte” der SOP's muB bekannt sein, nicht nur das .

- "Wie" sondern auch das "Warum® ist wichtig. Die Besatzung muf} -
ruchf nur lernen wie ein Verfahren ablguft, sondem auch warum.
gerade dieses Verfahren in einer bes’nmmmten Sn‘uchor‘a ‘die

i Gewahr fur gréB’rméghchen Erfolg bietef

"The One- Mcm Show is over“ -das Sysfem Flugzeug ist so komplex ‘

- 'geworden, “daB} es'nur in smnvoller Teamarbelt redundon? geﬂogen _

werden kdnn

; Beispiele fﬁr,SOP? ~s,‘:‘ :

t

jKonf' gurchonsdnderung

- Angesagt wird erst das Sysfem, dann dxe Bewegungsnch’rung oder ol
: quszufuhrende Taflgkerf also: S

Gecr "up" ‘
Flops “15"
e Engme 1. "s’ron‘" ‘oder "ouf“

Zuruckgemeldef wurd mchf eme Vermu’rung, sondem nur das wcs ]
gesehen ward olso ‘

mch’r "gecr down and-locked”  sondern gecrhgh’rs green"

nicht "light-up® = ~ sondern . *EGT.rise"
‘ mch’r "Oldruck normg!“ - “sondern - “ail pressure light out' -
N



- '¢). . Istein CM fur die Bedienung zusttindig, so gilt diese
LN Zusfﬁndrgkert for alle Verfahren {(Normal Procedure).
A Ausgenommen von dieser Regelung sind Situationen,
. in denen die Arbeitsbelastung fur dos betreffende CM
zu hoch wbrde (Abnormqi- and Emergency—Procedure)

Be| einer Htshenbnderung wird die FL nlcht vom PNF elngedreh‘r S
 dér den Sprechverkehr fohrt, die Frelgcbe erh&lt und zurockliest,
- sondern von PF, sofern dieser nicht von Hand fliegt. Der Check
- ergibt eine Redundanz, daf die Héhe von belden nch’ng ver-
standen wurde. : ,

Zlele des "CCC" smd L o5 b ) o o Unthdnglg von seiner Gescmfveranhm)nung deiegxerf ’
| : - ) e Sy i L, A e der Kommandant mit einem Kommando z.B: zur Kon: -
mcxxmale Verfugborken‘ der chnzl’ftxt des "Pllo’r Flylng" for die pnme:re “;_H, RN A figur U?IOHSOHdGFU"Q die Handlungsverantwortung for

k At}fgcbe der Flugzeugfuhrung und En’rsche:dungsp’r" ndung | diesen begrenzten Vorgang und dessen BEObUChTU”Q

an ein. cnderes Crewmitglied.

Nwe'llerung der Belcstung der ubngen Besctungsmlfgheder for - L

- . auszufthrende Tatigkeiten durch. klare und ausgewogene Aufgaben- 2 Kommumkahon
. vertedung zur Verme:dung emer Uberlqsfung RN

; e , “a) Ansagen (Cal cufs)
- geordnete Zusommenurbeﬁ zur Slchers‘rellung emer méghchs‘r hohen R . : ih
Arbeu’rssysfemaﬂk : ' . , ‘Sie dienen der reinen !nrormo“hons Uberrnnﬂung ‘
~und sollen die Erkenntnis fur-eine bestimmte Ss‘ruahcn o
schaffen oder verstérken. Belsplele Ausrufen von V1,

gegensemge !nformcmon Uberwcchung und Um‘ers’ru’fzung un’rer ,
‘ ‘ ‘ ‘VR im S‘rorf

: normclen und obnormolen Bedmgungen ,
‘ o= Vom PNF (Pllot not Flying, Assnsﬂng Pilot) werden
~ "1500 FuB barometrisch”, “500 Fuld", "Approaching”
- Minimum" und "Minimum® ausgerufen, ferner die -+
o Geschwmd:gke’h‘en beim Abbremsen auf der chhn

e Der Umfcng emes Crew-Coordmofmg Concepf 5 gheden snch in:

. V:Auszufuhrende Td’ngkeﬁen (ncch SOP s)
2. Kommunikation .y
'3

. Ge enset Uberwachun ;
R et age ° g ,AuBerdem werd’en im Star*r 80" ,oder 1 00“ und vor

der Landung "500 Feet" als "Incapacitation Gates aus: 2
~_gerufen. Diese mussen vom PF (Pilot Flying) mit - -
‘checked" beantwortet werden. Geschieht dies nicht,

1 = Auszufuhrende Tcﬂgkelfen

B Sie. werden nach folgenden Regeln zugeordne’r

"a) - Wird ein Schalter/Hebel nur von ‘einem CM(Crew- Member) - ; S wird der Ausruf nach einmal wiederholt (Two Communi- -
. ohne besondere Ansfrengungen errelch‘r soll er nur von dlesem B A .. cafion Rule). Kommt auch jefzt keine Antwort, wird der
bedlem werden L Ty o By ’ 3 N’ ST .U PRl ﬂugun’rOchhg angesehen und der PNF dbermmm’r‘

‘ : : T T S dem louten Kommmdo "I have confrol" 9
b erd ein Schcl’fer/Hebel von mehreren CM s mit gielch germ- £ : ‘ ' .

~gem Aufwand erreicht, so ist fur die Bedienung dasjenige o T ol T - AR Qo Belm Sf"ﬁ” W':d er, dG noch weit unter V1, mit dem KOm-
zusttindig, das zum entsprechenden Zeitpunkt nicht direkt mit < ¢ mando "Stop obbrechgn im A”HUQ entweder anden !
“der Flugzeugfuhrung befaflt ist, bzw dle germgsfe Belcsiung hat. LT e T oder durchstcrten : s
| | | o ' . 9

‘.,87_"



b) Hmwelse (Announcemen’rs)

sl ‘beobachtet werden; z.B. "below ghdeslope" "high sink rate", -

. Diese werden von ollen CM's gegeben, wenn. Abwelchungen

e "speed dropping" und sollen Verbesserungen durch andere
L Crewmngheder auslésen * ,

’ Hmwelse mthsen also immer zu einer Reok’non einer korng:e*

renden Handlung fohren. Diese kann darin bestehen, daB der. -

~-PF nickt oder kornguert oder erkléirt er habe die Sache im
_ Griff und sei sich der Lage bewuBt. Erfolgt keine Reaktion und.
‘besteht der anzumahnende Zustand weiter, tritt die "Two.

- Communication Rule" ein, der Hinweis wird wiederholt und bei A
- ausbleibender Korrektur erfolg’t sofort die Ubernahme mit der
~.~Ansage "l have.control”, weil ein Besc’rzungsm:’rghed das

- nach zweimaligem Aufruf wegen einer Abweichung keine

HS Bestéitigung gibt oder ;:Ile Situation nicht verbessert, als hcnd

Iungsunfﬁhlg cngesehen werden muB

T c) Anwelsungen D:eser Komplex gheder‘r sich dren‘qch in’

e
bt Kommcndo (Commcnd)
fl - Auftrag (Order) -

O | _‘Anforderung (Reques’r)

aret BEAGY Kommundos (Commands)
= - Ein Kgmmando ist eine Anwelsung zur Anderung de
_ Konfiguration, also Fahren von Kiappen, Fahrwerk
- oder die Vertinderung der Tnebwerkslensfung Sie' mcchf
erforderhch :

,/ - Dne Bestd’ngung (Acknowledgemen‘r) und. -

- die Vollzugsmeldung (Repon‘) T ‘

:DerWorﬂaq‘rven - COMMAND ,
T RS < T ACKNOWLEDGEMENT und
ST T L REPORTA ~
~ist exakt festgelegt-

210

: Kommando und Bes’rbhgung mussen lm Wcrﬂcuf

gleich sein, der Report soll'sich davon un’rerschelden :

E o und due errelchfe Kondmon cmgeben

L Dreses Sysfem nenen wir dle "']'wo-way-commumcahon- A

rule". Hiermit werden Aufgaben und Verantwortlich-
ketten fUr diese chdlungen deleg:er‘t

Es begmnf ml'r dem opero’nonell bedmg’ten Kommcndo o
des PF, Klappen oder Fahrwerk zu fahren oder dle Lei-
stung der Trlebwerke zu verﬁndem

' Der PNF oder Fluglngemeur wiederholt das Kommando
_im Wortlaut. Dieses Acknowiedgement (verbole Bes‘rﬁ-

hgung) soll zur Folge hoben

1 Ruckfuhrung der. cm'relhgen Aufmerksamkei‘@- w3 4

Kapazitét des "Pilot Flying" von der Aufgabe
des "Configuration Change" zur direkfen Flug-
zeugfuhrung ‘ A )

2. .0 BewuBfe Entgegennchme von Aufgaben und

* Hondlungsverantwortung durch PNF oder CM3. 2,0

3. Aufmerksamkeitserhshung des PNF (Pilot not
~ Flying) / CM3 und damit Erhhung der Wchr- g
\ schemlnchken einer bewuf3ten Hcmdlung s

4. Vermexdung vOn MIBvers'rdndnlssen (Ubermlﬁ-, :
: lungsfehler) T

| '<M|'r derverbclen Bes’rb’ngung hert der PF, ch seine
. uAbSIChT verstanden wurde und braucht ;em‘ der Aus-
,fuhrung keine dlrek\‘e Aufmerksamkel’r zu wndmen

-]]' “ S



' Das andere Crewml’rghed uberpruﬁ nach der Besfﬁ’ngung dle

“’Bedmgungen wie' Geschwmdlgkesf Steig- oder Sinkrate, Maf3
“der gesetzten Trlebwerkslels’rung, fuhrf das. Kommc:ndo also-
nicht unmm"elbcr blmd aus.

Erlcxuben die Bedmgungen d:e Ausfuhrung, w;rd dcrs Kom- |

_rando schwelgend in die Tat umgesetzt und der Fahrvorgang L

“beobachtet. In dieser Zeit sollte der PF das so beschaftigte

- Besatzungsmitglied nicht gleichzeitig mit anderen Aufgaben
“belasten. Ist der Fahrvorgang beendef meldet das Besm—
‘._zungsmﬁghed die Endsfeliung, also: -

, ‘"Gecr'hghfs green“ '
“Flaps ¥0" oder -

© "Climb power set".

Jetzt erst wendet swh der PE dlesem Vorgong wneder v
unhd uberpruﬁ' kurz visuell den gemeide?en Zustand.

,Be:splel ~1.Command : PF Flap 154
" R A Acknow!edgm‘em - PNF' "Flap 15"

- 3. Report. . ~ PNF “15-15,green"

»(Announcemem of
: execu’non of the commcmd)

Aus_léSer‘, for: ; LN PR
~ Visual X-Check : PR
- (fcils Kopc:zﬁéit vorhcnden) ,

Durch Wederhclung des Kommcndos verpfhchfet sqch der e

Kommando-Empfénger (PNF/CM3) zur Durchfohrung der

~Aufgabe und zur Verantwortlichkeit for diese Durchfuhrung, ; :
~und macht klar, das Kommcndo nch‘ng verstcnden zu hcben .

‘(auditive Kontrolle des PF). - :

Naturlich sol're um eine swchere Fiugdurchfuhrung zu errei- _
. chen, die gesomfe Cockpﬂ-Arbeu’t nuraus bewuf.’:ten Handlun-
,gen bestehen »

A ,'b]'Q'\_:

i ‘Belsplel

. -Doch hner ist emdeu‘hg festgelegt wer fur die- chdlung
: zusfdndlg |s'r

"BewuBt hcndeln" henB’r in dlesem Fcll dc{3

vor |edem Handgnff dcs gegebene Kommondo e J;

 geistig verarbeitet wird, d.h., es muB3-tberpruft
‘werden, ob die Voraussefzungen gegeben smd
diese Anwelsungen zu befolgen

Check 1AS before selechng ﬂcps or gear S
«-Check mmlmum helght and’ clumb rcn‘e before . .
ordermg climb power,

- die Folgen der Handlung mossen an den Cockpl‘f—
. Anzeigen beobachtet werden, d.h., daf der Fahr--

vorgang der Klappen oder des Fohrwerks und
.das Setzen der Leistung z. B. durch "engme fhrust
computer“ vnsuell uberpruﬁ werden o

119 Das Kommondo Iés’r betm Kommando Empf(:mger olso i,
,folgendes "FIow-Pcﬁern ous :

T o Bestd'ngung des Kommandos,

ek W Uberprufung der aktuellen Situation im Cockpn‘

Ausfohrung der Aufgabe und Uberwachung des " -
... veranlaBten Vorganges bis zum Errelchen der ‘
© 1 ‘neuen Konfiguration, ‘
4,

‘Ruckmeldung des erresch?en Zustcmdes

214
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Dies gilt auch for "Auftr&g"' (‘.Orde“r):"‘

AUFTR‘AG (ORDER)" |

‘ Dtes ist eine Anweisung, die Sysfeme bemfﬁ deren |

Priorit&t hinter der von: "Flaps Gear, Power" steht.

*Auch:die "Order" erfordert Acknowledgement und |
= Reporf Doch ist der Wortlaut vom Auftrag; Bests-
figung und Vollzugsmeldung nicht zwingend fest-

gelegt, obwoh! winschenswert (good azrmcnshlp),

© .wenries Zeit'und Kapazitat erIaubén

Bexsplele 'dcfi)r smd dc’s:‘ :

Setzen von chmds

‘,,Schqh‘en von Anti-ice, andung ‘ i ‘
Schalten des Flugkommando- (thh‘r-dxredor-

FGS ) Sysfemf; wenn der PF von Hand fheg’r

E Won‘lauf

VOR Deer Park ouf #1

. ‘PNF‘ VOR Deer Park auf #1; -

~Deer Park checked

. ANFORDERUNG (REQUEST)
Dies ist sine Anweisung, deren Befolgung durch .
. Wahrnehmung unmittelbar konfrolliert werden kann. -

Dadurch ist weder Bes‘rtihgung noch- Voﬂzugsmeldung =
notwendig ‘ ‘

*‘ Bersplele°

i Schclfen von Schexbenwnschem :

- oder Schemwerfern

’ ieispiele :

‘ i/“lm Rohmen einer NASA Forschung for Flugsmherhen‘ bes’rdhgfen Pllo’ren o

und Wissenschafiler, daB eine der Hauptunfallursachen, der Human
Factor, darin zu finden ist, daB die verfogbaren Hilfsmittel im Flug nicht
optimal genutzt werden. Es wurde weiter festgestellt, daBl dieser Fehler -
‘Oberwiegend auf ungerivgende Ubung und Ausbildung der-Fohrungs-

- fahigkeiten (Aufgabenteilung und klare Kommcndos) und des Cockpl’r :
';Mcmcgemen’rs zuruckzufﬂhren 1s'r : v B :

D:ese Erkenntnis wurde besf(:rk’r durch eine Slmulotor S’rudle in der /
~ 20 Flight Crews einen. Linienflug von JFK nach LHR durchzufthren. haﬁe
Ahnlich dem Lufthansa bekannten LOFT (Line Oriented Flight Trolnmg)

wurden alle 20 Crews mit demselben eng bepaclden Progrcmm von .
Fehiern und Stdrungen konfronhert : e :

Em Cldruckproblem zwc:ng dte Crew zum Abstellen des Trlebwerkes
Hieraus entstand die- Nofwendngkelf for eine Ausweichlandung.

< Zusttzlich wurde nun auch noch ein Hydraulik-Fehler eingegeben. Die

Wettersituation war schlechf ATC war alles andere dls-hilfreich und um’

- das MaB voll zu machen, wurde in dieser Szene auth noch ein Flugbe- &
- gleiter emgesplel’r der immer-genau im ungUns’ngsten Moment im Cockpit

‘erschieri.und die Crew mit Forderungen um lnformchonen oder Hilfe
'zusbtzhch stérte ‘ :

r ,Wcs sich nun im Simulator obsprelfe hatte b"emerkensweﬁe’ Ahnlichkeit
* mit dem, was sich bei Unfalluntersuchungen immer wieder abzeichnet.

Crews mit weitgehend fehlerfreier Leistung zeigten gutes Cockpit Resource

‘Management; Crews, die viele Fehler machten, zum Teil mit *killing - e
. items", waren nicht in der Lage, verfugbcre Hilfsmittel zen‘gerechf und wirk-
©sam emzuse’rzen 4 ;

" Da ein hohes Sicxrtgewscht cmgegeben war, muB nach dem Abs’reilen des

Triebwerkes erst Kraftstoff abgelassen werden, um bei der Diversion eine

- Overweight-Landing zu verhindern, Fuel Dumping ist ein Manéver, das -
- -sehr zeﬂcufwendlg ist und dle Konzem‘rqﬂon uller erfordert ’
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In einem Fall errechnefen Kapn‘dn und F/O das max. Landegewuchf ge- ’

: ; meinsam, ohne den F/E oderdie’ Performance Dokumem‘chon hinzu= L
ziehen. Der F/E errechnete eine AblafBzeit von 4 Minuten und 30 Sekunden, -

" “ was der Kapitin ohne Kemmentar akzeptierte, obwohl dies nur ein Drittel
.- der aktuell benstigten Zeit war., Ohne aufgefordert zu sein, errechnete der
' F/E die AblaBzeit noch einmal und kam zu der fast korrekten Zeitvon 12

* Minuten; dennoch beendete der F/E den AblaBvorgang nach nur 3 Minu- =l

“ten. Es-ist unklar, ob er zu seiner alten 3 Minuten-Schétzung zurGckkehrte,

- weil der Kapitéin sie zuvor akzepherf hatte, oder ob er die Mengenqnzergen '
falsch abgelesen hatte; auf alle Falle feilte er seine rlchhge Zeltberechnung o

den cnderen Crewmﬁghedem nie mn‘

Immer noch unsxcher, berechnete er d|e AbIchen’r Aun zum dnﬁen Mal

- .wurde hierbei aber durcheinen Fehler im Hydrcuhksys’fem #3 gestért. .

' Die folgenden 8- Minuten war der F/E einer hohen Arbeitsbelastung ausge-

% s setzt.' Danach bemerkte er wieder, da@ das Gesamfgewmhf viel zuhoch ,
'war und begcnn erneuf seme Krdﬁsfoffberechnung {nyn zZum v:er'ren Mdl). - ¢

" Hier wurde er wieder cbgelenk’f erst als der Kapn‘cn ein vuei v hohes

Gesamtgewicht auf dem Gross Weight Indicator ablas und sich fur eine

Overwesghf-Lundmg entschied, wurde er erneut auf das- Probiem auf-
merksam diesmal durch dle Lcndlng Checkllst

Eme Minute iang uberpruﬁe er nochmcls seine Berechnungen und kcm

‘ - dannzu dem SchluB daB der Gross Welgh'r Compu*er fehlerhoﬂ arbeﬂefe :

""Zwel Mmu’ren spcfer Ionde’fe der Slmulcﬁor mn 172 Knofen bei 25 Kloppen "
mit 100 ft/Min. Smkrofe und 37 Tonnen Ubergewmhf auf einer kurzen, L

~ nassen Lcmdebahn

kln ainer Zeﬁspcnne von V32 Mmuten von der Enfscheldung zu. "dumpen
bis zur Landung 'war der F/E 15mal gestért worden. Neun St8rungen  ~
kamen direkt oder indirekt vom Kapitdin, vier von der Cabin Crewund

"zwei wdren die Folge von Sy'siemfehlem Der F/E hatte nie Gelegenheit, - S

seine Berechnungen zu beenden, er wurde uberlastet und dadurch -
blieb seine Arbeit Stickwerk. Der Kapn’rtm erkcnnte dies mchf und un’fer- '
*nahm nichts zur Lésung des Probiems :

“'Diese Crew m:ﬁachtefe alle Grundregeln vernuf’nger Zuscmmeﬁczrbeit

3

Dieselbe AUfgdbensfeNung Qur&e von einer anderen Crew vBrbuIdliéh e
bewdiltigt. Zum Grofteil war dies darauf zuruckzufuhren, dafd der -

- Kapittin alle: verfugbcren Hilfsmitte! effektiv einsetzte. In jeder Abnormal-
-oder Emergency-Situation stellte er sicher, daB ein Pilot das Flugzeug

flog und der andere die: Uber@/chung Ubernohm, withrend CM3 die:

: Dmgnose des Problems Ubertragen wurde. Der Kapitéin Ieg’re gréBten Wert
darauf, daB alle die Problemlésung versfanden und akzeptierten. Er erlcdubte

nie einem Einzelnen ohne. Uberwochung eine krmsche Aufgabe.

' Wenn s:ch die Belas’rungen bei einem Crewmember unhbuﬁen speznell ;

beim:F/E wshrend der Dumping Procedure, half er ihm, Prioritéten zu sefzen -
und bei der Lésung der Aufgaben. Erhielt ihm den Ricken frei und befahl -
dem stérenden Flugbegleiter, nur mit absoluten Notsituationen ins Cockpit

p41) kommen und empfahl ihm, seine Probleme selbsttindig zu l6sen. Dartber

“hinaus forderte der Kapitén Hilfe von ATC an und erhielt diese, ouch so daf}

such dle Crew besser auf ihre technischen Probleme konzen'meren konnte.

Dleser Kommcmdan'r fUhrte durch gutes Moncgemen‘r dne gescm’re Crew j

v op‘nmaler Arbel'rswelse ohne Fehier und zu maxumoler Flugsmherhex’r|

Dr. J. Lcuber vom Aeronautical Human Fcc’ror Resecrch Office des’ NASA
Ames Reseurch Center faB3t seine Erkenntnisse aus dieser Simulator-
Versuthsreihe und seine langjtihrige Erfchrungen auf dem Human Facfor-

‘Gebiet, dhnllch den zehn Geboten, zusammen in "SIeben Prmznplen fur
; gutes Cockpl’r Resource Management”: -

1. Angepafite Verteilung von Aufgcben und Zuteulung von. -
. Verantwortiichkeiten. .
..~ Sicherstellung einer logischen Relhenfolge von Pnorn‘dfen

2
-3, Ununterbrochenes Monitoring und Crosscheckmg von wnch’ngen

Instrumenten und Systemen. -

-4y . Vorsichtige Abwéigung der Probleme und Verme:dung der Uber-

" bewertung kieinerer Probleme. -
5. Einsetzung aller verfugbcren Daten und Hllfsmlﬁel zur sncheren
"‘{Flugdurchfohrung (ILS-Frequenz auch bei Visual ‘Approdch).

6 * . Klare Kommunikation zwischen Crewmember ber Pline,

: Verfahren und Absichten -
e _v Eine hohe Fuhrungsquohﬂlf des Flugzeugkommandanten _
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