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Editorial zur 22. Ausgabe
Liebe LeserInnen,

jetzt haben wir bald alles durch: Mit Passagier-
flugzeugen fliegen, in der Kabine ein Feuer |6-
schen, Jet fliegen, Helikopter fliegen und Perso-
nen retten, LKW fahren, Panzer fahren, Feuer-
wehrleiter fahren, im Tagebau baggern- aber ein
Element fehlte uns noch: das Wasser. Das haben
wir jetzt gedndert. Ananda von der Heyde wird in
diesem Newsletter von den Herausforderungen
und psychologischen Anforderungen an die Tatig-
keit des/der Binnenschifffahrers/-in berichten.
Wussten Sie z.B., dass man bei bestimmten Stre-
ckenabschnitten des Rheins als Schiffsfihrer/in
selber entscheiden darf, auf welcher Seite man
fahrt?

.We proudly present.." zudem die abgeschlosse-
ne Dissertation von Sandrina Ritzmann, die sich
der Entwicklung von CRM Trainings fiir Flight
Attendants sehr l6sungsorientiert gewidmet hat.
Der Druck der Dissertation liber einen Verlag
wird derzeit noch vorbereitet, aber im Sommer
diirfte das Werk dann auch im Buchhandel zu
haben sein.

Eine Frage, die uns schon seit ldngerem umtreibt
ist die nach der Ubertragbarkeit von CRM Trai-
nings auf andere High Responsibility Teams. Im
Gesprdch mit Martin Dutschek stellen wir Thnen
eine praktische Antwort auf diese Frage vor,
ndmlich die Sensibilisierung von Krankenhausper-
sonal und Medical Teams fiir Safety-Fragen an
praktischen Simulatorbeispielen aus der Luft-
fahrt.

Aber weil Training wirkungsvoller ist, wenn die zu
trainierenden Personen entsprechende Voraus-
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setzungen mitbringen, beschreibt Christiane
Fricke-Ernst in ihrem Beitrag das Vorgehen bei
der Weiterentwicklung sowie bei der Imple-
mentierung eines Personalauswahlverfahrens
bei der ADAC Luftrettung.

Einen schonen Friihling und viel Energie zur
Umsetzung Ihrer Ideen und Vorhaben, oder
auch viel Energie, um sich nicht von Thren Vor-
haben abbringen zu lassen, oder auch Energie,
um Ihre Vorhaben durchzuhalten, wiinschen
Thnen

Annette Kluge & das ganze WiPs-Team

Zum Inhalt

Aus der Forschung fiir die Praxis:

-> Sandrina Ritzmann: ,Entwicklung und Evaluation
von Crew Resource Management Training fir Flight
Attendants”, vorgestellt von Annette Kluge

- Mit dem Schubschiff zwischen Duisburg und Rot-
terdam - erster Schritt einer Bedarfsanalyse zur Trai-
ningsentwicklung fiir topographieorientiertes Fah-
ren, von Ananda von der Heyde

In der Praxis:

- Vom Cockpit in den OP: Neues Flugsimulations-
zentrum trainiert Mitarbeiter in Hochrisikounterneh-
men, Martin Dutschek im Gesprach mit Annette
Kluge

—>Verbesserung der Personalauswahl fir die Luftret-
tung beim ADAC, von Christiane Fricke-Ernst
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Aus der Forschung fiir die Praxis
Dissertation von Sandrina Ritzmann:

Entwicklung und Evaluation von Crew
Resource Management Training fiir
Flight Attendants

Von Annette Kluge

In der Psychologie wei3 man sehr viel {iber Pilo-
ten/innen, etwas liber Flugzeugtechniker, aber fast
nichts Giber Flight Attendants (FA). Das hat Sandrina
Ritzmann nun eindriicklich geandert!

Flight Attendants spielen eine zentrale Rolle an der
Schnittstelle zwischen Sicherheit und Dienstleistung,
die mit zunehmendem Verkehrsaufkommen, gro3e-
ren Flugzeugen und Erschwinglichkeit von Flugrei-
sen flr alle Bevolkerungsschichten, immer komple-
xer wird und eine wirksame Zusammenarbeit in der
Crew erfordert. CRM Training ist fir Kabinenbesat-
zungen seit 2004 gesetzlich vorgeschrieben und
wird von der EASA, der zustindigen Agentur der
Europdischen Union, im Rahmen der EU-OPS gere-
gelt (Europadische Union, 2008).

Sandrina Ritzmann hat sich den FAs in ihrer Disserta-
tion mit hohem personlichen und wissenschaftli-
chem Engagement gewidmet. In einem ganz be-
sonders detaillierten Prozess, der mehrere Feed-
backschleifen in der Organisation beinhaltete und
den kontinuierlichen Dialog mit der Zielgruppe und
den Stakeholdern in der Organisation mit einbezo-
gen hat, hat sie ein Grundlagenwerk zum Thema
Entwicklung von Crew Resource Management (CRM)
fur Flight Attendants (FA) geschrieben, das weltweit
einzigartig ist. Dabei hat sie auf eine Vielzahl von
Methoden, wie die Auswertung von Safety Reports,
Interviews, Workshops, Fragebogen, Beobachtun-
gen, die fiir ein solches Vorgehen innerhalb einer
Llebenden” Organisation unverzichtbar sind, zu-
rickgegriffen.

Die Veroffentlichung gliedert sich in drei grof3e Kapi-
tel: 1) Die Trainingsbedarfsanalyse, mit der Organisa-
tionsanalyse, der Kompetenz- und der Personenana-
lyse, 2) die Trainingsgestaltung und -entwicklung
sowie 3) der Trainingsevaluation und dem Transfer.
Sandrina Ritzmann beantwortet in ihrer Dissertation
die Fragen:

What should be trained”, d.h. welche nicht-
technischen Kompetenzen missen in CRM Trainings
fur Flight Attendants trainiert werden, und welchen
Herausgeberin:  Prof. Dr. Annette

Kluge & Team,

Komplexitat und Lernen

Newsletter flir Organisationales Lernen, Simulation

Fachbereich ~ Wirtschafts-

L=y \ \ Al
N

und Trainin

Ausgabe 22 | Marz 2012

organisationalen und personellen Kontext gilt es
dabei zu berticksichtigen?

«How should training be designed”? Wie soll CRM
Training fir Flight Attendants gestaltet sein? Und
ist CRM Training fiir Flight Attendants effektiv?
+How can transfer be enhanced"? Wie konnen Flight
Attendants im Transfer von durch CRM Training
erworbenen, nicht technischen Kompetenzen on-
the-job unterstiitzt werden?

Diese Arbeit ist mit den von ihr verwendeten Me-
thoden ein sehr wertvoller Fundus fir Wissen-
schaftler/innen und fur Praktiker/innen. Man kann
dabei lernen wie man auf internationalen wissen-
schaftlichen Erkenntnissen und empirischen Arbei-
ten aufbauend Trainingsziele, -methoden und -
evaluationen gemeinsam mit den Trainingsver-
antwortlichen und -durchfiihrenden in einer Flug-
gesellschaft aufwandsokonomisch durchfiihrt.
,Rausgekommen” sind dabei 13 nicht-technische
Kompetenzblocke mit insgesamt 57 Verhaltens-
markern, die als Trainingsziele und -
evaluationskriterien eingesetzt werden kdnnen
sowie ein nachweislich wirksames Grundlagentrai-
ning fiir Flight Attendants, das auf den organisa-
tionalen Trainingsalltag einer Fluggesellschaft
zugeschnitten ist und alle rechtlich relevanten
Aspekte dabei beriicksichtigt.

Ein ,Muss” fur alle, die sich mit systematischer und
wirkungsvoller Trainings- und Transfergestaltung
beschaftigen (wollen).

Sandrina Ritzmann ist seit dem 1. Marz 2012 tatig
als wissenschaftliche Mitarbeiterin am Institut
+.Mensch in komplexen Systemen” (MikS) an der
Hochschule fiir Angewandte Psychologie in Olten,
die der Fachhochschule Nordwestschweiz ange-
gliedert ist. Das MikS widmet sich Arbeits- und
Lebenswelten, die durch zunehmende Automati-
sierung und technische Vernetzung eine erhéhte
Komplexitat aufweisen. Das MikS ist beteiligt am
Center for Adaptive Security Research and Applica-
tion (CASRA) in Zurich, fur das Sandrina Ritzmann
Projekte im Bereich der Sicherheit und Transport-
erleichterung an Flughdfen und in anderen Umge-
bungen, welche Menschen und Technologie invol-
vieren, betreut und durchfihrt.
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Mit dem Schubschiff zwischen Duis-
burg und Rotterdam - erster Schritt
einer Bedarfsanalyse zur Trainings-
entwicklung fiir topographieorien-
tiertes Fahren

Von Ananda von der Heyde

Seit Juli 2011 arbeiten  wir einem
simulatorbasierten Trainingskonzept fiir Binnen-
schifffahrer/innen. Es wird in dem Training darum
gehen den Zusammenhang zwischen der Topogra-
fie des Binnengewassers, der Stromungssituation
und des Spritverbauchs darzustellen und konkrete
Handlungsempfehlungen zum spritsparenden Fah-
ren anzubieten und zu trainieren.

Fiir die Konzeption eines spdter wirksamen Trai-
ningskonzeptes ist es auBerordentlich wichtig die
fir den Transfer relevanten Arbeitssituationen der
spateren Trainingsteilnehmer/innen in der Realitat
kennenzulernen (Anforderungs- und Bedarfsanaly-
se). Insbesondere die Arbeitsbedingungen sind auf
einem Binnenschiff von Land aus nicht leicht zu
erschlieBen. Die Erfassung der Arbeitsbedingungen

im Sinne einer Aufgabenanalyse ist auch in der For-

an

schung bisher nicht dokumentiert und - aus unserer
Erfahrung jetzt —zu Unrecht vernachlassigt. Durch
die Begleitung der Binnenschiffer bei der Arbeit gilt
es das Berufsbild kennenzulernen und ein Gespiir fir
die Besonderheiten dieser Arbeitssituation zu entwi-
ckeln. Vermittelt durch den Bundesverband der
deutschen Binnenschifffahrt bekam ich von der
~Reederei Imperial Shipping” das wertvolle Angebot
die Besatzung eines sogenannten Schubbootes
(siehe Box) fiir einige Tage bei ihrer Arbeit zu beglei-
ten.

Als Schubboot bezeichnet man ein schiebendes
Schiff in der Binnenschifffahrt, welches selbst keine
Ladung beférdert und ein oder mehrere Schubleic-
hter schiebt.

Herausgeberin:  Prof. Dr. Annette Kluge & Team,
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Abbildung 1: Herkules XVI mit 6 Schubleichtern

So trat ich Anfang Februar 2012 die Reise an. Ich
war Gast auf der Herkules XVI einem Schubboot
das hauptsachlich Kohle und Eisenerz von Rotter-
dam nach Duisburg transportiert. Ich wurde von
der gesamten Besatzung, die aus zwei Schiffsjun-
gen, zwei Matrosen, einem Steuermann, einem
Maschinisten und zwei Schiffsfiihrern besteht, sehr
herzlich aufgenommen. Ich lernte die Messe (das
Esszimmer der Binnenschiffer) kennen, wurde
durch den Maschinenraum gefiihrt und durfte zu
jeder Zeit in den Fahrstand um den Schiffsfiihrern
bei der Arbeit zu zuschauen und natirlich jede
Menge Fragen zu stellen. Vom Fahrstand aus hatte
man einen guten Uberblick Giber das ganze Schiff
und die vor dem Schiff befestigten Leichter (siehe
Box).

Ein Schubleichter ist ein antriebsloser, schwim-
mender Ladungsbehdilter, der mittels sog. Drihte
an den anderen Leichtern und am Schubboot be-
festigt und von ihm bewegt wird.

Da die Zielgruppe des zu entwickelnden Trainings
die Schiffsfihrer/innen sind, interessieren mich
insbesondere die Arbeitsanforderungen und -
ablaufe im Fahrstand. Die Schicht eines Schiffsfiih-
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rers dauert jeweils 6 Stunden, das Schiff wird Tag
und Nacht gefahren. Zur Navigation stehen dem
Schiffsfiihrer das Radargerat und eine elektronische
Karte, in der die anderen Binnenschiffe angezeigt
werden, zur Verfliigung. Um zu verstehen wie ein
Schubverbund navigiert wird, sollte man sich die
Ausmale eines Schubverbandes (Schubboot mit
Leichtern) und seine technischen Merkmale klar
machen. Der Schubverband mit 6 Leichtern (siehe

Foto) ist 23m breit und knapp 270m (!) lang, das
Schubboot wird angetrieben von drei Motoren mit
jeweils 2000 PS (verbrauchen bei maximaler Auslas-
tung jeweils 350I/h) und ist beladen mit bis zu
16.000t. Im beladenen Zustand haben die Schub-
leichter einen Tiefgang von 4m.

Abbildung 2: Herr Severin im Fahrstand der Herkules XVI

In Anbetracht dieser Dimensionen wird deutlich
welche speziellen Anforderungen an den Schiffsfiih-
rer gestellt werden. Vorausschauendes Fahren ist
immens wichtig, denn die AusmaBle und vor allem
Schwere des zu steuernden Gefahrts fuhrt dazu, dass
das Schiff vor allem im beladenen Zustand verhalt-
nismafig langsam auf Ruderbewegungen reagiert.
Sind die Schubleichter nicht beladen, werden sie
starker durch die Strémungsverhaltnisse der Wasser-
strafle beeinflusst, sodass auch hier Konzentration
noétig ist, um das Schiff auf Kurs zu halten. Andere
wichtige Parameter, die die Fahreigenschaften des
Schiffes bzw. die Fahrsituation mafigeblich beein-
flussen, sind beispielsweise der Pegelstand der Was-
serstralle, ob mit oder gegen den Strom gefahren
wird (Bergfahrt = gegen den Strom, Talfahrt mit dem
Strom) sowie die Windstérke und -richtung.

Herausgeberin:  Prof. Dr. Annette Kluge & Team,
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Abbildung 3: Ausblick aus dem Fahrstand im Duisburger
Hafen

All diese Parameter sowie weitere Faktoren wie
Zeitvorgaben der Disponenten, Verkehr und Be-
schaffenheit der Wasserstralle und die Wechsel-
wirkungen dieser verschiedenen Parameter mis-
sen in die Entscheidung, mit welcher Geschwin-
digkeit ein Streckenabschnitt passiert werden soll,
miteinbezogen werden. Hierbei besteht die be-
sondere Herausforderung darin, dass die verschie-
denen Parameter wie Pegelstand, Windrichtung
und Beschaffenheit der Fahrrinne, ggf. Gegenver-
kehr, die die Ideallinie beeinflussen, einer standi-
gen Veranderung unterliegen und so die Integrati-
on der Faktoren und ihrer Wechselwirkungen zur
Bemessung der Geschwindigkeit kontinuierlich
kognitiv verarbeitet werden miissen. Besonders
wichtig ist hierbei die friihzeitige Erkennung bzw.
Antizipation von mdglichen Gefahrensituationen
und die entsprechende Anpassung der Geschwin-
digkeit und/ oder Steuermanéver.

Eine zu spét erkannte Gefahrensituation oder eine
Fehlentscheidung kann schwerwiegende Konse-
quenzen haben. Eine zu hohe Geschwindigkeit
kann unter bestimmten Bedingungen beispiels-
weise dazu fihren, dass die Schubleichter vorne
am Bug mit Wasser voll laufen und untergehen. Ist
Niedrigwasser besteht die Gefahr dass durch den
Sog der Schiffschrauben der Schubverband auf
dem Grund auflduft, und von einem anderen Schiff
frei ,geturnt” werden muss, oder dass die Schiffs-
schraube durch das Gerdll am Grund des Gewads-
sers beschadigt wird.
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Abbildung 4: Anzeige eines Motors in der Herkules XVI

Zusammenfassend kann man sagen dass die Schiffs-
fuhrer in ihrer taglichen Arbeit mit vielfdltigen An-
forderungen konfrontiert sind. Die primare Aufgabe
besteht in der Navigation des Schiffes, hierzu brau-
chen die Schiffsfiihrer/innen sowohl eine ausge-
pragte rdumliche Orientierung, ein bildliches Vor-
stellungsvermaogen, als auch eine ausgepragte und
vor allem sehr proaktive Problemwahrnehmung. Die
Fahrsituation beinhaltet auBerdem eine Vielzahl von
Kommunikationserfordernissen. Es gilt das Fahrver-
halten sowohl mit den Lotsen an den verschiedenen
Flussabschnitten, mit den Schiffsflihrern entgegen-
kommender oder Uiberholender anderer Schiffe als
auch mit dem Disponenten der Reederei abzustim-
men. Die Fahigkeit zur rechtzeitigen und vor allem
prazisen und eindeutigen Kommunikation ist daher
als Grundvorrausetzung zu erachten. Die Integration
dieser Vielzahl von Informationen in der Fahrsituati-
on und den Kommunikationspartnern erfordert
wiederrum die Fahigkeit zur simultanen Informati-
onsverarbeitung und fachgerechten Koordination
der verschiedenen Arbeits-schritte.

Neben der Navigation haben die Schiffsfiihrer je-
doch auch noch eine Vielzahl anderer Aufgaben, so
gehort es beispielsweise zu ihrem Aufgabenfeld die
Fahr- und Arbeitszeiten der Crew im Bordbuch
nachzuhalten, ausreichenden Nahrungs- und Sprit-
vorrat zu organisieren, sowie das Schiff sauber und
in Stand zu halten. Um die Arbeitsablaufe der
Crewmitglieder im Hinblick auf diese Ziele zu orga-
nisieren sind wiederrum vor allem interpersonelle
Fahigkeiten, wie Freundlichkeit aber auch Durchset-
zungsvermogen erforderlich.

Herausgeberin:  Prof. Dr. Annette Kluge & Team,
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Abbildung 5: Matrosen und Schiffsjungen beim ,Kuppeln”
der Schubleichter

Ein weiterer Aspekt, der in der Konzeption des
Trainings Berlcksichtigung finden sollte, sind die
betrachtlichen Unterschiede in der technischen
Ausstattung der einzelnen Schiffe. Da die Schub-
schiffe teuer sind (der Neupreis eines Schubschiffs
liegt bei etwa 15 Millionen Euro), rentiert es sich
auch mit dlteren Schiffen zu fahren und ggf. nur
die Motoren, nach Ablauf ihrer maximalen Laufleis-
tung auszutauschen. Je nach Motorleistung und
Ausrichtung der Motoren variieren die Fahreigen-
schaften des Schiffes stark, sodass sie selbst beim
gleichen Schiffstyp sehr unterschiedlich sind. Be-
stehen schon zwischen dem gleichen Schiffstyp
groBe Unterschiede, so ist zu erwarten, dass sich
die Fahrsituation auf anderen Frachtschiffen, wie
beispielsweise Tankern oder Containerschiffen
ebenfalls stark unterscheidet. Daher ist die Beglei-
tung eines weiteren Binnenschifftyps zur tieferge-
henden Anforderungsanalyse in ndchster Zeit
geplant, sodass ein Vergleich der Anforderungen
in der Fahrsituation der verschiedenen Binnen-
frachtschiffstypen moglich wird.

Ein effektives Training zum topographieorientier-
ten Fahren muss all diese situationalen Anforde-
rungen berlicksichtigen und maoglichst addaquate
Handlungsempfehlungen fiir die verschiedenen
Bedingungskonstellationen und Schiffstypen an-
bieten. Dies schafft dann optimale Ausgangsbe-
dingungen fiir den Transfer der im Simulator er-
lernten Inhalte in die Arbeitssituation.
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Aus der Praxis
Vom Cockpit in den OP: Neues Flug-

simulationszentrum trainiert Mitar-
beiter in Hochrisikounternehmen

Martin Dutschek im Gesprach mit Annette Kluge

Flugsimulatoren werden seit der ersten Halfte des
20. Jahrhunderts zur Unterstiitzung von individuel-
len Lern- und Trainingsprozessen genutzt. Inzwi-
schen sind sie in der Luftfahrt fast alleinige Ausbil-
dungsmittel, bevor es mit einem realen Flugzeug
das erste Mal mit Passagieren in die Luft geht. Aber
kann man in einem Flugsimulator mehr lernen als
Lnur” das Fliegen? Ja, behaupten die Betreiber des
Neustadter Aerospace Centers (NASC) in der Nahe
von Hannover. Denn bisher, so Trainingsleiter Martin
Dutschek vom NASC, wurde zu wenig betrachtet,
dass Flugsimulatoren auch als Lernplattform fiir
andere Branchen auBerhalb der Luftfahrt genutzt
werden konnen. In Kooperationen mit Partnern u. a.
aus der Luftfahrt, Psychologie und Medizin bietet
das NASC ab Mai 2012 als Kompetenzzentrum fiir
Sicherheitsmanagement Trainings fir alle jene Bran-
chen an, die sich mit Sicherheitsprozessen befassen.
Das konnen neben Krankenhdusern zum Beispiel
Lebensmittelhersteller, Energieversorger, Verkehrs-
betriebe, Rundfunkanstalten, oder die Finanzwirt-
schaft usw. sein. Alle diese haben gemeinsam, dass
sie fir hohe Prozesssicherheit bzw. ausgefeiltes
Risikomanagement sorgen mussen. Diese und ande-
re Branchen kénnen von dem in der Luftfahrt Gber
Jahrzehnte entwickelten und erfolgreich zur An-
wendung gebrachten Sicherheitsmanagement,
profitieren, z.B. die Frage ,Was macht Teamarbeit
erfolgreich?” Dazu gehoéren das Uber Hierarchie-
grenzen hinweg gegenseitige Aufpassen, die Offen-
heit, auf Fehler hingewiesen zu werden und die auf
die Situation passende, fahigkeitsbezogene Nutzung
der Ressourcen jedes Teammitglieds.

Auf drei Etagen werden im Simulationszentrum, das 20
Km von Hannover entfernt ist, vier Simulatoren Platz fin-
den:

e Boeing 737 NG (Fixed Based)

o Airbus A 320 (Fixed Based)

o Kabinensimulator zum Airbus

o Towersimulator

Die Ausbaufdhigkeit fiir zwei weitere Simulatoren ist
rdumlich gegeben.

Herausgeberin:  Prof. Dr. Annette Kluge & Team,
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.Betrachten wir nochmal die Teamarbeit zwischen
Cockpit und Tower. Fiir eine realistische Simulation
ist die Informationsiibermittlung vom und zum
Towerlotsen entscheidend. Denn der Towerlotse
kontrolliert den Luftfraum und fiihrt die Piloten (iber
Sprechfunk sicher zu ihrem Ziel. Der kombinierte
Einsatz zwischen Flugzeug und Tower ist in der Flug-
simulation fiir derartige Trainings ein Novum und
ermdéglicht spezielle Kommunikationstrainings”, sagt
NASC-Trainingsleiter, Martin Dutschek. So wird
jede Freigabe vom Tower vom Piloten wiederholt
und zum Teil auch riickbestatigt. Damit gehen die
Kommunikationspartner sicher, dass das Gesagte
tatsachlich verstanden wird.

Abbildung 6: Training im Cockpitsimulator einer Boeing
737 700.

Eine Beispielzielgruppe fiir sichere Kommunikation
und Teamarbeit ist das Krankenhauspersonal. ,Pi-
loten und Arzte arbeiten in sogenannten Hochrisiko-
systemen - da liegt es nahe, Synergien bei der Ausbil-
dung und Weiterbildung zu suchen. Synergien sehen
wir z. B. bei der Kommunikation von Medikamenten-
freigaben und der Anwendung von Checklisten”, so
Martin Dutschek. Im NASC wird dies umgesetzt,
indem die Trainingsinhalte stets einen Transfer zur
Arbeit im Krankenhaus beinhalten. ,Krankenhaus-
drzte und Pflegepersonal entdecken den Flugsimula-
tor als Lernumgebung fiir die Bewdiltigung von siche-
ren Verfahren in einem Hochrisikobereich”, sagt
Dutschek. Entwickelt werden die Kurse von Medi-
zinern, Verkehrspiloten und einem Patienten-
sicherheits-Trainer, der die Ablaufe im Kranken-
haus aus seiner praktischen Arbeit kennt. Durchge-
fuhrt werden sie je nach individueller Anforderung.
In der Regel sind ein Pilot, eine Flugbegleiterin und
jemand aus der Medizin oder der Patientensicher-
heit als Kursleiter/innen aktiv.
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Die Teilnehmer lernen am Beispiel eines Linienfluges
die Sicherheitsstandards in der Luftfahrt kennen.
Wir zeigen unter anderem, wie wichtig das Briefing fiir
den Abgleich in der Crew, die Arbeit mit Checklisten, die
korrekte Kommunikation und der passende Umgang
mit Hierarchie ist. Nach Einweisung in das Airbus-
Cockpit (ibernehmen die Arzte/innen einige Aufgaben
in der Rolle des Flugkapitins”, so Dutschek. Nach
Ende des Fluges werden im Seminarraum die Punkte
herausgearbeitet, die sich fir den Transfer in den
Operationssaal anbieten.

Das NASC plant auch kombinierte Kurse unter Nut-
zung der Flugsimulation und des Patientensimula-
tors anzubieten. Die Teilnehmer kénnen von einem
System die Grundlagen von Sicherheitsverfahren der
Luftfahrt lernen und im Patientensimulator das Ge-
lernte sofort in praktischen Ubungen anwenden.
Platz ist genug fir den Aufbau des OP-Equipments .
Denn neben den Simulatoren verfligt das NASC Gber
zahlreiche Seminarrdume und eine Veranstaltungs-
area mit bis zu 500 Personen.

Abbildung 7: Modellbild des kiinftigen Towersimulator

.Wichtig ist, dass sowohl Méglichkeiten als auch Gren-

zen des Transfers von einer Hochrisikoorganisation auf

eine andere klar herausgestellt werden”, sagt
Dutschek. Moglichkeiten des Transfers sieht
Dutschek vor allem in den klar strukturierten Abldu-
fen und der Regeleinhaltung sowie einer teamorien-
tierten Zusammenarbeit. Im Gegensatz zur Medizin
sei ein ziviles Flugzeug ein weniger komplexes Sys-
tem, so die NASC Betreiber. Darin liegen auch die
Grenzen der Ubertragbarkeit. ,Aber gerade weil die
Luftfahrt in dem vergleichbar einfacheren System
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hdchste Sicherheit gewdhrt, ist es in der Medizin um-
so wichtiger, die beeinflussbaren Faktoren mdglichst
gut abzusichern”, erklart Dutschek.

Die Vorgangerfirma des NASC hat bereits Erfah-
rungen in Flugsimulator-Kursen mit Arzten und
Pflegefachkraften sowie Mitarbeitern aus anderen
Branchen mit hohen Sicherheitsanforderungen,
wie z.B. Energieversorgern gesammelt. Die trainier-
ten Mitarbeiter haben Checklisten entwickelt und
strukturierte Briefings bei Schichtiibergaben ein-
gefihrt. ,Unsere Programme werden immer auf den
Bedarf der Teilnehmer zugeschnitten. Deswegen ist
die Vorabsprache mit dem Teilnehmer bzw. Auftrag-
geber sehr wichtig”, sagt Dutschek.

Weitere Informationen finden Sie unter www.n-asc.de

Verbesserung der Personalauswahl
fiir die Luftrettung beim ADAC

Von Christiane Fricke-Ernst

Seit Oktober 2011 beschéftigen sich 11 Studieren-
de im Rahmen eines Praxisprojekts des Studien-
gangs ,Kognitions- und Medienwissenschaften” an
der Universitdt Duisburg-Essen mit der Verbesse-
rung der Personalauswahl fiir die Luftrettung des
ADAC. Der Schwerpunkt liegt hier auf Auswahlver-
fahren fir die HEMS (Helicopter Emergency Medi-
cal Service)-Crew-Member (HCM, die Rettungsas-
sistenten in der Luftrettung). Nachdem sich die
Studierenden wahrend zwei Besuchen in der
HEMS-Academy in Hangelar mit dem Berufsbild
eines HCM sowie mit dem bisher durchgefiihrten
Assessment Center vertraut gemacht hatten, ana-
lysierten sie zundchst anhand des Fragebogens
Job-Analyse-System  fiir  eigenschaftsbezogene
Anforderungsanalysen (F-JAS; Kleinmann, Manzey,
Schumacher & Fleishman, 2010) notwendige Ei-
genschaften fiir den Beruf eines HCM. Es wurden
insgesamt 58 Eigenschaften von 52 Piloten, 63
Notarzten und 108 HCM auf einer 7-stufigen Skala
von 1 (unbedeutend fiir die Tatigkeit) bis 7 (sehr
bedeutend fiir die Tatigkeit) bewertet. Bei den
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Ergebnissen fiel auf, dass ausnahmslos alle Eigen-
schaften fiir den HCM von allen drei Berufsgruppen
als bedeutend eingeschatzt worden sind. Die héchs-
ten Werte wurden fiir Zuverldssigkeit (M=6,84;
SD=.38), Problemwahrnehmung (M=6.74; SD=.57)
und  Wahrnehmungsgeschwindigkeit  (M=6.43;
SD=.74) erzielt, der niedrigste Wert fiir Originalitat
wurde mit einem Mittelwert von 4,73 (SD=1,48) im-
mer noch Uberdurchschnittlich wichtig beurteilt.

In einem zweiten Schritt flihrten die Studierenden
20 Interviews mit 6 Piloten, 9 Notarzten und 5 HCMs
sowohl vor Ort an den Hubschrauberstationen als
auch telefonisch, um weitere wichtige Eigenschaften
eines HCM zu erfahren. Auf die offen gestellten Fra-
gen nannten 12 Interviewpartner/innen ,Teamfa-
higkeit” als wichtigste Eigenschaft, gefolgt von
Kommunikationsfahigkeit (N=9), Belastbarkeit (N=8)
und Multitasking (N=6).

Abbildung 8: Resultat der Gruppenaufgabe: die Kugelbahn

Auf Grundlage der Anforderungsanalyse und aus
Literatur zum  Notfallmanagement  (St.Pierre,
Hofinger & Buerschaper, 2011) entwickelten die
Studierenden nun einen Beobachtungsbogen zu 3
Themenblocken (Kommunikation, Leadership und
Followership; Cronbachs a > .84) mit 21 Kriterien,
anhand derer das Teamverhalten in Gruppen auf
einer 6-stufigen Likert-Skala (1=sehr gut, 6=sehr
schlecht) beurteilt werden soll. Um Veranderungen
Uber die Beobachtungssituation verfolgen zu kon-
nen wurden die Beobachtungssituationen jeweils in
Intervalle von 10-15 Minuten eingeteilt. Zusatzlich
wurde eine Blacklist mit 6 fir den Beruf eines HCM
inkompatiblen Kompetenzen als Ausschlusskriterien
aufgestellt. Das Beobachtungsverfahren wurde an-
hand eines Teamspiels mit Studierenden auspro-
biert, nochmals verbessert und um einen Erldute-
rungsbogen mit Definitionen zu den einzelnen Beo-
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bachtungskriterien ergdnzt, bevor es in zwei
Assessment Centern fir HCMs in der HEMS-
Academy in Hangelar genutzt wurde. Eingesetzt
wurde es fiir 2 Gruppen von je 5 Bewerbern/innen
zur Beurteilung des Teamverhaltens bei dem Bau
einer Kugelbahn und fiir 5 Bewerber/innen zuséatz-
lich in einem medizinischen Szenario im
Schockraum, in dem der/die Bewerber/in in einer
simulierten Verlegung mit einem/r Notarzt/arztin,
einem/r Stationsarzt/drztin und einer/m Stations-
schwester/-pfleger zusammenarbeiten musste.
Zusatzlich zu den Beobachtungen wurden 2 Fra-
gebogen eingesetzt: Den Fragebogen zur Collecti-
ve Orientation (Hagemann, 2011) fillten die Be-
werber zu Beginn des Assessments aus. Dieser
Fragebogen gibt auf den zwei Skalen Dominanz
und Affiliation die Einstellung zu Teamarbeit wie-
der. Nach dem Szenario im Schockraum, bzw. nach
dem Bau der Kugelbahn fiillten die Bewerber einen
Fragebogen zur Aufgabenreflexivitat und zur Sozi-
alen Reflexivitdit (in Anlehnung an West &
Markiewicz, 2004) und die Skala Durchsetzungs-
vermOgen aus dem FARS (Feuerwehr Attitudes
Rating Skala, Hagemann, 2011) aus, um deren
Selbstwahrnehmung im Team zu erfahren. Das
Szenario im Schockraum wurde zuséatzlich von 2
Arzten/-innen hinsichtlich der medizinischen Leis-
tung bewertet.

J

Abbildung 9: Simulierte Verlegungssituation im

Schockraum (von links: Ingrid Isaak, Dr. Matthias Ruppert,
Peter Gloger, Bastian Weyer)

Fiir gelibte Beobachter/innen scheint das Beo-
bachtungsverfahren gut zu funktionieren, von
ungelibten Beobachtern/innen wird die Handha-
bung des langen Bogens allerdings als sehr her-
ausfordernd wahrgenommen. Es fiel schwer alle 15
Minuten alle Kriterien gewissenhaft zu bewerten
und gleichzeitig weiter auf das Geschehen zu ach-
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ten. Weiterhin taten sich einige Beobachter/innen
schwer damit die negative Auspragung eines Verhal-
tens korrekt zu bewerten, haufig wurde dann ange-
geben, dass das Verhalten nicht gezeigt worden ist.
Aus diesem Grund wurden nun die Erlauterungsbo-
gen um Beispiele fiir die positivste als auch die ne-
gativste Auspragung ergdnzt. Weiterhin ist geplant
eine Beobachtungsschulung fiir die Assessoren
durchzufiihren. Kiinftig sollen diese Beobachtungen
von 2 Assessoren anhand der Videoaufnahmen vor-
genommen werden. Dies hat mehrere Vorteile: ers-
tens mussen nicht alle potentiellen Assessoren ge-
schult werden, konnen alle Bewer-
ber/innen von denselben Assessoren bewertet wer-

zweitens

den und drittens ist es moglich wahrend der Bewer-
tungen das Video anzuhalten, sodass keine wertvol-
len Informationen verloren gehen.

Abbildung 10: Im Beobachtungsraum wahrend des

Assessments

Das Projekt wurde am 16. Madrz beim MedCrew-
Briefing des ADAC in Minchen vorgestellt. Herzli-
chen Dank an Dr. Matthias Ruppert (Leitung Medizin,
ADACQ), der nicht nur die Durchflihrung dieses span-
nenden Projekts unterstiitzte sondern auch den vier
Studierenden Ingrid Isaak, Nils Schell, Bastian Weyer
und Michael Wojatzki die Teilnahme an dieser Kon-
ferenz ermoglicht hat, vielen Dank an Peter Gloger
(Verantwortlicher fiir Personaleinsatz) fiir die ausge-
zeichnete Betreuung wahrend des gesamten Pro-
jekts und insbesondere ein ganz groBBer Dank an alle
Piloten, Notarzte/innen und HCMs, die zum einen
den langen Fragebogen ausfiillten und sich die Zeit
fur die Interviews nahmen. Auf3er den 4 Studieren-

Annette Kluge & Team,

Komplexitit und Lernen

den, die das Projekt in Miinchen prasentierten,
arbeiteten 7 weitere Studierende mit beeindru-
ckender Motivation und groem Teamgeist an
dem Projekt: Artur Bierich, Kathrin Bischof, Enes
Dizsoy, Belgen Eren, Daniel Glowatzki, Jurij Kalina
und Patrick Preusser.
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Und jetzt noch einmal herzliche Gri8e an alle Le-
serlnnen und ein schénes zweites Quartal 2012 ©
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