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Zusammenfassung

Eine Just Culture, zu Deutsch Redlichkeitskultur, re-
gelt, wie mit Fehlern umgegangen wird und stellt das 
Fundament für eine moderne Sicherheitsarbeit in der 
Luftfahrt.

Im hochdynamischen, sicherheitskritischen Gesamtsys-
tem Luftfahrt wird nach Fehlern ein systemischer Blick 
auf die Ursache des Fehlers gerichtet. Freies und of-
fenes Berichten (Reporting) ermöglicht das Beleuchten 
von Zusammenhängen und das Entwickeln von Mitiga-
tionsstrategien, um einen solchen Fehler in Zukunft zu 
vermeiden.  dynamisches Risikomanagement

Freies und offenes Reporting funktioniert allerdings 
nur mit Vertrauen. Die Furcht vor Bestrafung bewahrt 
einen Menschen nicht vor dem Begehen eines unbe-
absichtigten Fehlers. Dass diese Furcht aber aktives 
Melden und die Selbstoffenbarung von gemachten Fe-
hlern unterdrückt ist in der Luftfahrt inakzeptabel. Aus 
diesem Grund schützt die EU-Verordnung 376/2014 
über die Meldung, Analyse und Weiterverfolgung 
von Ereignissen in der Zivilluftfahrt Personen, die 
Reporten sowie in Reports erwähnte Personen. Das Ziel 
ist die Förderung von Vertrauen und Straffreiheit bei 
nicht-vorsätzlichen Fehlern, um damit eine Arbeitskul-
tur zu schaffen, in der Mitarbeitende auf Risiken und 
Fehler aktiv hinweisen. Bei Vorsatz und grob fahrlässi-
gem Verhalten ist jedoch durchaus eine Sanktionierung 
vorgesehen, was einer Just Culture auch ihre Glaubwür-
digkeit verschafft. 

Hierbei ist es wichtig, dass in einer Just Culture Verh-
alten beurteilt wird und nicht der entstandene Schaden. 

Der aktuelle Stand schützt Mitarbeiter im Sinne der 
EU VO 376/2014 nur innerhalb der Organisation. Bei 
einer Meldung oder Anzeige von Dritten greift dieser 
Schutz nicht. Den genauen Schutzrahmen der EU 376 
erläutern wir in diesem Guide. Da Reporting und Just 
Culture die zentralen Elemente dessen sind wie Safety 
in der Luftfahrt „gemacht wird“ empfehlen wir die 
Lektüre des kompletten Guides.

Einleitung

Im Cockpit finden wir uns alltäglich in Situationen 
wieder, in denen Entscheidungen zügig gefällt werden 
müssen, basierend auf Informationen, wie sie sich 
uns gegenwärtig zur Verfügung stehen. Diese sind oft 
unvollständig und uneindeutig. Im Alltag von Pilot:in-
nen lauern Risiken, denen wir schlussendlich als letzte 
Instanz entgegenstehen müssen. In dieser komplexen 
Arbeitswelt kommt es zwangsläufig zu Situationen, 

denen auch erfahrene Pilot:innen noch nicht begegnet 
sind. Hieraus ergibt sich die Unvermeidbarkeit von 
Fehlentscheidungen oder ganz allgemein: Fehler.

Aus diesem Grund bleibt eine „Zero-Accidents-Strat-
egie“ auch weiterhin Wunschdenken. Wo Menschen 
arbeiten, passieren Fehler. Die allermeisten davon sind 
unbeabsichtigt und ergeben sich aus einer Vielzahl an 
Hintergründen: unzureichende Ausbildung, lückenhafte 
Dokumentation, Ermüdung, schlechte Arbeitskultur, 
wirtschaftlicher Druck, oder andere. 

Allerdings nützt uns Menschen eine weitere Fähigkeit, 
solche ungewollten Ereignisse letztendlich in einen 
Vorteil umzukehren: Die Fähigkeit zum differenzierten 
Denken und die damit verbundene Erkenntnis, dass ein 
Fehler mehr sein kann als ein Grund zur Bestrafung. 
Die Luftfahrt hat sich dies zu Nutze gemacht, da sie 
eine HRO (High Reliability Organization wie z.B. auch 
die Kern- und Chemieindustrie oder die Medizin) ist, 
in der bestimmte Fehler ungewünschte unumkehrbare 
negative Konsequenzen haben. Allerdings konnte trotz 
teils hoher Komplexität und unvermeidbarer Risiko-
faktoren ein sehr hohes Sicherheitsniveau erreicht 
werden. Grundlage dafür ist der Wille aus Fehlern 
zu lernen, um eine Wiederholung zu vermeiden. Auf 
dem Weg dorthin sind vertrauliche und geschützte 
Meldesysteme inzwischen Pflicht und es wurde ein 
Umfeld geschaffen, das es erlaubt, Fehler (auch und 
insbesondere eigene Fehler) auf eine Weise zu melden, 
zu analysieren und zu bewerten, um einen positiven 
Mehrwert für die gesamte Organisation zu generieren. 

Die Stichworte dazu lauten Reporting und Just Cul-
ture. Der Erfolg einer Organisation beim Lernen aus 
und Vermeiden von Fehlern hängt jedoch im Wesen-
tlichen von der Einbeziehung und vom Engagement 
ihrer Mitarbeitenden ab. Wenn es gewährleistet ist, 
dass Etablierung, Betrieb und Weiterentwicklung des 
Meldesystems und der Fehlerkultur die Akzeptanz der 
Belegschaft finden, werden sie dies mit Leben füllen. 
Daraus ergibt sich automatisch: People are Safety!

Aber was ist eine Just Culture eigentlich? Wen betrifft 
sie und wann? Wir möchten mit diesem Guide einen 
besseren Überblick vermitteln. 

Generelles

Just Culture und Reporting hängen unmittelbar 
zusammen. Reporting wäre ohne einen schützenden 
Rahmen nicht möglich. Ohne Bild ist jedoch auch der 
leere Rahmen fehl am Platz. Dies ist auch der Grund, 
warum beide Elemente in einer gesetzlichen Grund-
lage beschrieben sind: die im November 2015 in Kraft 
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getretene EU-Verordnung 376/20141.  Verordnungen 
gelten in ihrer jeweiligen Übersetzung in allen EU-Mit-
gliedstaaten unmittelbar, (während Richtlinien erst in 
nationales Recht überführt werden müssen), weshalb 
Just Culture verbindlichen Gesetzescharakter hat und 
Grundlagen zum Reporting ebenfalls. Staaten und 
Organisationen können sich somit nicht aussuchen, ob 
sie dies freiwillig umsetzen wollen, sondern nur wie sie 
die Details dazu ausgestalten. Der Begriff „Just Culture“ 
wurde in das sehr amtsdeutsche „Redlichkeitskultur“ 
übersetzt, was jedoch keine Verbreitung im allgemein-
en Sprachgebrauch gefunden hat. 

Eine Liste aller meldepflichtigen Ereignisse, aufgeteilt 
in Flugbetrieb, Instandhaltung, Flugsicherung sowie 
Flugplätze und Bodendienste befindet sich gesondert 
in der Duchführungsverordung 2015/1018. Des 
Weiteren wurde umfangreiches „Guidance Material“ 
veröffentlicht (nur auf Englisch verfügbar). Just Culture 
ist jedoch kein gesetzlich verordnetes Allheil- oder 
Wundermittel, sondern eher eine Art „Safety zu denk-
en“, wie die nächsten Kapitel zeigen werden.

1 EU-Verordnung 376/2014 (2015)
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Was ist Just Culture?

Just Culture ermöglicht ein offenes, ehrliches und 
effektives Reporting. Der Fokus liegt auf dem Lernen 
aus Fehlern und richtet sich dabei auf eine systemische 
Betrachtung, weg von individueller Schuld. Fehlerhafte 
Handlungen, Regelverstöße, etc. bleiben bis zu einer 
gewissen Grenze straffrei, um jenes offene, ehrliche 
und effektive Reporting zu ermöglichen. 

Um Missverständnisse und Enttäuschungen jedoch zu 
vermeiden eines vorweg: Just Culture bedeutet nicht 
das Vorhandensein eines Freifahrtscheins für die verur-
sachende Person! Eine pauschale Amnestie für sicher-
heitsgefährdende Handlungen wird in den Augen des 
Managements, in der Meinung der anderen Mitarbeit-
enden und der „recht und billig“ denkenden Menschen 
im Widerspruch zu einem natürlichen Gerechtigkeits-
gefühl und Rechtsempfinden stehen. Auch ein syste-
misch betrachtender Just Culture Prozess untersucht 
immer die Schwere eines Verstoßes und die Gründe des 
Handelns. Dies bedingt die Notwendigkeit zur Rechtfer-
tigung durch die verursachende Person und die Über-
nahme von Verantwortung für das eigene Handeln. 
Dies kann im Falle von allzu groben Verstößen, d. h. 
beim Überschreiten einer noch zu betrachtenden „roten 
Linie“, auch Konsequenzen nach sich ziehen. Bis dahin 
wird dem straffreien „honest mistake“ jedoch ein weites 
Feld eingeräumt. Lernen aus solchen Missgeschicken 
ist für die gesamte Organisation nachhaltiger als indi-
viduelle Bestrafung. Jemand, der selbst der erste am 
Unfallort ist, hat alle Motivation fehlerfrei zu arbeiten!

Just Culture ist in der o.g. VO 376/2014 (EU376, 
L122/25) wie folgt definiert:

„Redlichkeitskultur: eine Kultur bei der operative 
Mitarbeiter oder andere Personen nicht für ihre 
Handlungen, Unterlassungen oder Entschei-
dungen, die ihrer Erfahrung und Ausbildung 
entsprechen, bestraft werden, aber grobe Fahrläs-
sigkeit, vorsätzliche Verstöße und destruktives 
Handeln nicht toleriert werden.“

Diese Definition ist die offizielle und sie ist gesetzlich 
verbindlich. Sie weist einige bemerkenswerte Formu-
lierungen auf:

1.	 „operative Mitarbeiter oder andere Personen“  
Dies bedeutet, dass nicht nur operatives Personal 
am sog. „sharp end“ (Frontline Personal wie z. B. 
Flugbesatzungen, Mitarbeitende der Technik, ATC-
Controller, etc.) einem Just Culture Prozess unter-
liegen, sondern auch jene Personen am sog. „blunt 
end“, die z. B. Verfahren entworfen, Dokumentation 
geschrieben, in Managementpositionen bestimmte 

Entscheidungen getroffen haben, oder ähnliches. 
Dies bezieht auch das Top-Management mit ein! 

2.	 die ihrer Erfahrung und Ausbildung entspre-
chen“  
Kritische Stimmen argumentieren, dass dieser 
Passus für in ihrer Tätigkeit erfahrene Personen 
mit einem hohen Ausbildungs- und Trainingsstand 
einer geringeren Fehlertoleranz unterworfen sind. 
Verfechter der Definition betonen jedoch, dass dies 
mitnichten so gemeint ist. Besonders zu beachten 
bei einer sinnvollen Interpretation ist, dass die 
Bewertung eines Fehlers per reiner Betrachtung 
durchs Brennglas der Definition und ohne Kontext 
der Handlung weder zielführend noch den Charak-
ter von Systemdenken widerspiegelt, das zeitgemä-
ßer Just Culture eigen ist. Wir dürfen die Definition 
somit auch nicht benutzen, um zu erklären und zu 
bewerten wie Menschen, Organisationen und Tech-
nologie in all ihren Stärken und Schwächen, aber 
mit dem gemeinsamen Ziel einer sicheren Opera-
tion, kooperieren. 

In diesem Sinne greift es zu kurz, „Erfahrung“ ohne 
weiteren Kontext mit z. B. 30 Jahren im Job oder 
20.000 Flugstunden gleichzusetzen. In einer kom-
plexen Arbeitswelt wird es immer wieder Situation 
geben, mit denen auch solch erfahrene Mitarbeitende 
noch nie konfrontiert waren. Des Weiteren bringen 
komplexe Systeme zahlreiche weitere Aspekte mit sich 
(inkl. die Verantwortung der Organisation, redundante 
Schutzmaßnahmen zu schaffen, die es der einzelnen 
Person erschwert, Fehler überhaupt zu machen!), die 
„Erfahrung“ als unbedeutend erscheinen lassen. Auch 
Profis unterlaufen trotz bester Absichten Fehler. Die 
Aussage „…, die ihrer Erfahrung entsprechen…“ sollte 
eher mit der Bedeutung von „Brauch und Gewohnheit“ 
interpretiert werden. Insbesondere bei der Untersu-
chung von Vorfällen. Der Kontext für die Handlungen 
und Entscheidungen des Frontline-Personals hängen 
nämlich von seiner jeweiligen lokalen Rationalität ab. 
Eventuell wäre statt „Definition“ das Wort „Beschrei-
bung“ passender!

Neben der EU376 gibt es diverse weitere Definition von 
Just Culture. Gemeinsam haben alle:

•	 Die Gewissheit, dass Furcht vor Bestrafung einen 
Menschen nicht davon abhält, Fehler zu begehen, 
sondern davon diesen zu melden.

•	 Die Möglichkeit ohne Furcht Fehler melden zu 
können.

•	 Das Selbstverständnis, dass Lernen wichtiger ist als 
Schuldzuweisungen.

•	 Die Erkenntnis, dass die Ursache eines Fehlers inte-

Kapitel 1 – Just Culture
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ressanter ist als dessen Folge.
•	 Die Garantie ans Gemeinwesen vor allzu vorsätzlich 

zuwiderhandelnden Personen geschützt zu werden. 

Die ICAO benutzt den Begriff Just Culture nicht offiziell. 
Der Grund ist, dass weltweit unterschiedlich ausgelegt 
wird, was „just“ (im Sinne von fair) tatsächlich ist. Bei 
einigen Airlines ist es z. B. üblich und „just” für einen 
unstabilisierten Anflug ein paar hundert Dollar vom Ge-
halt abzuziehen. Aus diesem Grund gab es Bestrebun-
gen, den Begriff „Positive Safety Culture“ einzuführen. 
Im Annex 19 (Safety Management) steht dazu: “A 
reporting environment where employees and operational 
personnel may trust that their actions or omissions that 
are commensurate with their training and experience 
will not be punished is fundamental to safety reporting.” 
(ICAO, 2016, 5-2). Damit kommt die ICAO-Beschreibung 
der EU Definition schon sehr nahe.

Wer zieht die rote Linie?

Vor die Antwort auf diese Frage gehört zunächst einmal 
die Erklärung, was diese Linie eigentlich ist! Die 
Just Culture Definition erwähnt „grobe Fahrlässigkeit, 
vorsätzliche Verstöße und destruktives Handeln”. 

Bezüglich „grober Fahrlässigkeit“ ist es über Jahre, 
fast Jahrzehnte, nicht gelungen, Einvernehmen darüber 
zu finden, wie dies im HRO-Umfeld einer Airline zu 
interpretieren ist. Im Raum stand lediglich, dass eine 
besonders schwere Verletzung der erforderlichen 
Sorgfaltspflicht vorliegen muss. Seit 2015, dem Jahr der 
Einführung der VO 376/2014 ist dies deutlich leichter 
geworden. Die Verordnung selbst enthält zwar keine 
dedizierte Definition für grobe Fahrlässigkeit, sondern 
umschreibt dies mit einer Situation, 

„…in der es zu einer offenkundigen, schwerwieg-
enden und ernsten Missachtung eines offensichtli-
chen Risikos gekommen ist und ein gravierender 
Mangel an beruflicher Verantwortung hinsichtlich 
der Wahrnehmung der unter den Umständen er-
sichtlich erforderlichen Sorgfalt vorliegt, wodurch 
eine Person oder Sache vorhersehbar geschädigt 
oder die Flugsicherheit ernsthaft beeinträchtigt 
wird.“  (EU376, L122/36)

Dieser zunächst abschreckende Schachtelsatz enthüllt 
insgesamt neun Voraussetzungen, teils sogar mit einer 
Und-Verbindung verknüpft, die allesamt vorliegen müs-

sen, um den Tatbestand einer groben Fahrlässigkeit zu 
erfüllen: Offenkundig - schwerwiegend - ernst - offen-
sichtlich - gravierend - (eigene) Wahrnehmung - unter 
den (jeweiligen) Umständen - vorhersehbar - ernsthaft. 
Eine Person, die bewusst grob fahrlässig handelt, muss 
somit einige Kriterien erfüllen, die weit über einen 
Fehler hinausgehen. Der Gesetzgeber gestattet also 
einen großen Spielraum, in dem Fehler erlaubt sind, 
die straffrei bleiben - allerdings nur, wenn sie gemeldet 
werden. Mehr dazu im Kapitel „Reporting“.2  

Was unter „vorsätzlichen Verstößen“ genau gemeint 
ist, bzw. wie Vorsatz in der Luftfahrt interpretiert 
werden kann, ist im Gegensatz zur quasi-definierten 
groben Fahrlässigkeit nicht bekannt.3  Grundsätzlich 
muss bei Vorsatz eine Handlung mit Wissen und 
Wollen begangen und der mögliche Schaden angestrebt 
oder zumindest in Kauf genommen werden. Eher stra-
forientierte Vorgesetzte oder andere Personen werden 
schnell die „Vorsatzkarte“ ziehen und Konsequenzen 
fordern. Dies ist jedoch eine ebenso unpassende wie 
klassische Schlussfolgerung, weil sie das Resultat eines 
Rückschaufehlers ist. Diese rückblickende Vereinfa-
chung von Sachverhalten muss in einer Just Culture 
vermieden werden. 

Auf dem Weg zum Vorsatz muss die grobe Fahrläs-
sigkeit erkennbar sein. Diese orientiert sich neben 
der hohen Hürde der Schwere auch an den Umstän-
den einer Handlung. Vor einer Schuldzuweisung und 
Kündigung gehört die Klärung der Frage, warum eine 
Handlung für eine Person in jenem Moment unter 
jenen Umständen Sinn ergeben hat. Dies ist ohne eine 
detailliert durchgeführte Untersuchung in der Regel 
nicht offensichtlich. 

Wer nun die Linie zieht, ist tatsächlich nicht geregelt! 
Weder die ICAO noch die EU haben dies festgelegt. Die 
VO 376/2014 zeigt lediglich ein Verfahren dafür auf: 

„Jede […] Organisation legt nach Konsultation 
ihrer Personalvertreter interne Regeln fest, in 
denen dargelegt wird, wie die Grundsätze der 
Redlichkeitskultur, [insbesondere der Schutz-Gr-
undsatz] in ihrer Organisation gewährleistet und 
umgesetzt werden.“  (EU376, L122/36, Hervor-
hebung durch AG AAP)

Wie dies in einer Organisation umgesetzt werden kön-
nte, ist im Kapitel 3 zu lesen.

2 Grobe Fahrlässigkeit wird regelmäßig definiert als das Außerachtlassen der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt in besonders 
hohem Maße.  Man formuliert dann häufig, dass jemand dasjenige außer Acht gelassen hat, was Jedem hätte einleuchten müs-
sen.
3 Im Bereich von Straftatbeständen oder im Bereich des Zivilrechtlichen Schadenersatzes ist Vorsatz definiert als Wissen und 
Wollen bezüglich einer Tatbestandsverwirklichung. Dabei wird auch billigendes Inkaufnehmen zum Vorsatz gezählt.  Man 
kann etwas anders formuliert sagen: Einem Täter kommt es gerade darauf an, einen Erfolg herbeizuführen, er weiß sicher, dass 
ein Erfolg eintreten wird, oder er findet sich zumindest damit ab, dass ein Erfolg eintreten kann und es ist ihm egal.
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Grundsätze der Reportverarbeitung

Einleitend grundsätzliche Informationen, die den 
Rahmen definieren. Organisationen, nationale Be-
hörden und EASA sind gebunden an:

•	 das Just Culture Prinzip (EU 376)
•	 Vertraulichkeit der Informationen (EU376)
•	 die ausschließlich sicherheitsrelevante Verwen-

dung von Reports (EU996)

Des Weiteren liegt die Pflicht zur Analyse, zeitnaher 
Umsetzung und Überwachung der Maßnahmen-Effi-
zienz bei den Organisationen. Die Behörden und EASA 
haben jedoch ein Veto-Recht bezüglich getroffener 
Maßnahmen.

Warum ist Reporting wichtig?

Reporting ist wichtig, weil das Lernen aus Vorfällen, 
d. h. Ereignisse ohne offensichtliche Folgen, als „Free 
Lessons“ zur Verbesserung des Sicherheitsniveaus 
verstanden werden sollten. Eine echte Just Culture 
kreiert ein vertrauenswürdiges Umfeld, in dem Lernen 
Vorrang vor Schuldzuweisungen hat. Dieser Schutz ist 
entscheidend, da Meldesysteme einerseits eine ge-
setzliche Pflicht sind, jedoch effektives Reporting nur 
stattfindet, wenn:

•	 ein Ereignis überhaupt als reportwürdig eingestuft 
wird,

•	 Meldende damit rechnen können, dass ihr Report 
einen Unterschied machen wird, d.h. Änderungen 
nach sich zieht

•	 Meldende sicher sind, dass sie keine Bestrafung 
befürchten müssen, wenn sie Ereignisse melden, die 
durch eigene Fehler verursacht wurden. 

Ein ehemaliger Safety Manager der Air France hat die 
Auswirkungen von unbekannten (oder unbeachteten!) 
Risiken in ein Verhältnis zu Wirtschaftlichkeit gesetzt: 
“The same factors that are creating accidents are creating 
production losses as well as quality and cost problems.”4 
In anderen Worten: Sicherheit und Effizienz gehen 
Hand in Hand. Diese Erkenntnis sollte so umfangreich 
wie möglich genutzt werden! Und letztendlich ist es 
eine einfache Dreisatzrechnung: Eine expandierende 
Organisation mit jedoch gleichbleibendem Sicherhe-
itsniveau hat irgendwann ein Problem.  In den näch-
sten Jahren erwartet die ICAO ein Wachstum von 4,3 % 

in der Luftfahrt.5 Bei gleichbleibendem Safety-Niveau 
(All accident rate per one million flights = 1.01 bei 25,7 
Mio. Flügen würde das für das Jahr 2041 60 Totalver-
luste bedeuten, ein Totalverlust alle 6 Tage.6 Dies be-
deutet für uns, dass jeder Flug ein bisschen besser (im 
Sinne von sicherer) sein muss als der vorherige! Um 
dies zu erreichen, ergibt sich u. a. die Verpflichtung, 
erkannte Risiken, Defizite und Fehler zu reporten!

Was muss / Was kann reported werden?

Meldepflichtig

Die Durchführungsverordnung 2015/1018 ist eine 
Liste zur Einstufung von Ereignissen in der Zivilluft-
fahrt, die gemäß EU376 meldepflichtig sind. In dessen 
Anhang 1 befinden sich Ereignisse, die für Pilot:innen 
relevant sind, unterteilt in Tätigkeitskategorien wie 
Flugbetrieb, Technische Ereignisse, und weitere. Diese 
Meldepflicht erstreckt den Betrieb von EU-registrierten 
Luftfahrzeugen, sowie Luftfahrzeuge von Luftfahrtun-
ternehmen mit einem Sitz in der EU, auch wenn das 
Ereignis außerhalb der EU stattfindet. 

Freiwillige Meldung

Zusätzlich zu meldepflichtigen Ereignissen ist es Ziel 
der EU376, einen sicheren Rahmen zu schaffen, um 
auch freiwillige Meldungen zu fördern. Diese umfassen 
jegliche Ereignisse, die, obwohl nicht als meldepflichtig 
ausgewiesen, vom Frontline-Personal als mögliche Ein-
schränkung der Sicherheit wahrgenommen werden. 

Wer muss reporten?

Im Fall von meldepflichtigen Ereignissen ist hier der 
Pilot in Command zuständig. 

•	 „der Kommandant oder — falls der Kommandant 
nicht in der Lage ist, das Ereignis zu melden — ein 
anderes im Rang unmittelbar folgendes Besatzungs-
mitglied“ (L122/27)

Jedoch betont die EU376 ebenfalls: 

•	 Es sollte sichergestellt werden, dass Ereignisse, die 
ein erhebliches Risiko für die Flugsicherheit dar-
stellen, systematisch von dem unmittelbar daran 
beteiligten Luftfahrtpersonal gemeldet werden“.  
(EU376, L122/19) 

Kapitel 2 – Reporting

4 DeCourville, 1999, zitiert bei Eurocontrol, 2006, p20
5 ICAO (2022) Future of Aviation , https://www.icao.int/Meetings/FutureOfAviation/Pages/default.aspx, (Stand 15.12.2022)
6 IATA (2021) IATA Airline Safety Review https://www.iata.org/en/pressroom/2022-releases/2022-03-02-01/ (Stand: 
15.12.2022)
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Wie kann reported werden?

Für meldepflichtige Ereignisse gibt es drei Möglichkeit-
en einen Report abzugeben:

•	 Das Meldesystem der jeweiligen Organisation / des 
Unternehmens.

•	 Das Meldesystem des EU-Staates der Organisation, 
Lizenzaussteller. (In Deutschland das LBA)7

•	 Das Meldesystem der EASA.8

Die Guideline zur EU376 betont, dass der bevorzugte 
Meldeweg durch das jeweilige Unternehmen sein sollte. 
Doch grundsätzlich sind alle Meldewege zulässig. 
Sollte eine Person Anlass haben dem Meldesystem der 
eigenen Organisation nicht zu vertrauen, oder sollte 
sie nicht direkt beim Unternehmen angestellt sein, ist 
es durchaus legitim auch an das LBA oder die EASA zu 
melden. Der Schutz der persönlichen Daten muss per 
EU376 durch alle drei Meldesysteme gleichermaßen 
gegeben sein.

Ein meldepflichtiges Ereignis muss binnen 72 
Stunden gemeldet werden. Wichtig hierbei ist, 
dass dies nicht ab dem Ereignis gilt, sondern ab dem 
Zeitpunkt, ab dem die betroffene Person von dem 
Ereignis Kenntnis genommen hat. 

Falls zum Beispiel die Aufmerksamkeit erst durch das 
Flight Data Monitoring auf ein Ereignis entsteht, start-
en die 72 Stunden ab Kenntnisnahme. 

Welchem Schutz unterliegen meldende Per-
sonen?

Innerhalb einer Organisation

Ein Report innerhalb einer Organisation muss nicht 
zwangsläufig anonym sein. Anonymität wäre für 
Safety-Arbeit auch nicht förderlich, da keine Rückfra-
gen möglich sind und kein vollständiges Bild entstehen 
kann. Die Möglichkeiten Sicherheitslücken vollständig 
zu beheben wären somit also eingeschränkt.

Die EU376 verpflichtet Unternehmen jedoch dazu, 
Reports vertraulich zu behandeln und zu speichern. 
Ebenfalls vorgegeben ist die angemessene Nutzung 
der Informationen. Diese dürfen nicht zur Klärung 
von Schuld- und Haftungsfragen genutzt werden. 
Unternehmen müssen für eine klare Trennung der 
Abteilung, die Reports bearbeitet und dem Rest des Un-
ternehmens sorgen (Safety Abteilung). Für die konkrete 
Anwendung empfiehlt das verfügbare Guidance Materi-

al die Trennung der Abteilung, die die Meldungen emp-
fangen, analysieren und verwalten von jener Abteilung, 
die Maßnahmen umsetzt.

Weiterhin ist die VO 376/2014 eindeutig: Wenn Ere-
ignisse nur auf Grund eines Reports bekannt werden, 
dürfen Meldende keine Nachteile erfahren! Wed-
er durch arbeitgeberseitige Disziplinar- noch durch 
staatliche Verwaltungsverfahren. Dies gilt sowohl für 
Angestellte einer Organisation selbst als auch für Ver-
tragspartner. Dieser Schutz erstreckt sich nicht nur auf 
den Meldenden, sondern auch auf die in einem Report 
genannten Personen. Auf die Einleitung von Verfahren 
wird verzichtet, wenn lediglich durch einen Report Ken-
ntnis von einem Verstoß erlangt wurde. Selbst im Falle 
eines Verfahrens dürfen in einem Report genannte 
Informationen nicht gegen Meldende oder im Report 
genannte Personen verwendet werden. Dies alles findet 
seine Grenze bei Vorsatz oder grober Fahrlässigkeit, 
wie im Just Culture Kapitel beschrieben.

Schutz von Reportinhalten nimmt einen großen Stel-
lenwert in der VO 376/2014 ein. Die EU-Kommission 
hat gleich mehrere verbindliche Schutzmechanismen 
eingebaut. Zunächst wird der autorisierte Personenk-
reis eingeschränkt. Zugang zu Meldungen haben: 

„Eine oder mehrere Personen, die die Er-
fassung, Auswertung, Verarbeitung, Analyse 
und Speicherung von Angaben zu Ereignissen 
auf unabhängige Weise vornehmen.“  (EU376, 
L122/29)

Personenbezogenen Daten, wie z.B. Namen, sind 
organisationsintern nur eingeschränkt nach Verhält-
nismäßigkeit zugänglich. Diese dürfen…

„…nur soweit verfügbar gemacht werden, wie dies 
für die Untersuchung des Ereignisses im Hinblick 
auf die Verbesserung der Flugsicherheit zwingend 
notwendig ist.“ (EU376, L122/35)

Außerhalb meiner Organisation

Auch auf nationaler- und EASA-Ebene müssen die 
Luftfahrtbehörden nach EU376 für die gleiche Vertrau-
lichkeit eines Reports sorgen. Das LBA und die EASA 
dürfen zur Speicherung eines Reports keinerlei persön-
liche Daten mitspeichern, z. B. keine Namen oder 
Adressen von Personen. Letztendlich dürfen persön-
lichen Daten weder von Behörden, der EASA oder in 
europäischen Zentraldatenbank (European Central 
Repository) für Ereignisse gespeichert werden.

7 https://aviationreporting.eu/, alternativ per PDF Formular: https://www.lba.de/DE/Luftfahrtunternehmen/Ereignis-
meldungen/Meldung_einesEreignisses/Meldung_einesEreignisses_node.html
8 https://www.easa.europa.eu/en/confidential-safety-reporting
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Nochmals zur Erinnerung: Die VO 376/2014 bestimmt 
lediglich, dass…

„Jede […] Organisation […] nach Konsultation 
ihrer Personalvertreter interne Regeln fest[legt], 
in denen dargelegt wird, wie die Grundsätze der 
Redlichkeitskultur, [insbesondere der Schutz-Gr-
undsatz] in ihrer Organisation gewährleistet und 
umgesetzt werden.“  (EU376, L122/36, Hervor-
hebung AG AAP)

Wie dies im Einzelnen geschieht, ist also Verhand-
lungssache. 

Top-Level Commitment

Ohne Bekenntnis des Managements wird es un-
möglich sein, eine Just Culture in einem Unternehmen 
einzuführen. Es bedarf weitaus mehr als einer strikten 
„Compliance“. Eine Just Culture muss gelebt werden, 
untermauert von einem soliden, für Mitarbeitende 
transparentes Regelwerk. Dem Management muss Sich-
erheitsarbeit und systemisches Denken wichtiger sein 
als Schuldzuweisungen. 

Dienlich hierfür ist die frühe Einbindung des Personals 
und der Personalvertretung bei der Einführung einer 
Just Culture. Für die Bewertung von Verhalten in einem 
Just Culture Fall plädieren wir für den Einsatz einer 
Event Review Group (ERG). 

Event-Review Group (ERG)

Die Event Review Group dient der Umsetzung einer 
Just Culture. Sie wird mit der Bewertung von Verhalten 
in Just Culture Fällen beauftragt und schlussendlich 
auch mit der Bestimmung von Schuld. 

Ein Just Culture Fall darf keinesfalls schwarz-weiß 
und in der sogenannten „Hindsight-Falle“ betrachtet 
werden. Hindsight Bias kann zur Vereinfachung der 
Geschehnisse führen, indem Kausalitäten vereinfacht 
und Fehlerketten als zwingend dargestellt werden. Im 
Nachhinein betrachtet scheint das Endresultat durch 
die vorherigen Schritte vorprogrammiert (Dekker, 
2017, pp.55-56). Eine systematische Aufarbeitung ist 
der Schlüssel zum Erfolg. Diese beinhaltet die Be-
trachtung aus mehreren Perspektiven im Kontext der 
tatsächlichen Arbeitsrealität einer Person. 

Die Mitglieder sollten Just Culture geschult, objektiv 
und unabhängig arbeiten können. Hierfür eignen sich 
insbesondere Mitglieder der Safety Abteilung und „Sub-
ject Matter Experts“. Die Arbeit und das Ergebnis einer 
ERG zeigt die Effektivität der Just Culture innerhalb 
des Unternehmens. Sollte die Arbeit oder das Ergebnis 
als unfair oder ungerecht angesehen werden, kann das 
nötige Vertrauen, der Grundstein einer Just Culture, 
schnell verloren gehen. 

Graubereiche

Die Bestimmung von individueller Verantwortung und 
Benennung von Schuld im Rahmen eines Just Culture 
Prozesses ist in vielen Fällen unkompliziert, wie z.B. 
bei offensichtlich unbeabsichtigten Fehlern, aber auch 
bei offensichtlichem Vorsatz oder Sabotage. Die Schwi-
erigkeit besteht in der Bestimmung von Verantwortung 
und Schuld im unklaren Mittelfeld, der sog. „gray 
area“. Hier wird in vielen Unternehmen mit Hilfe einer 
Tabelle gearbeitet. Diese nennen sich meistens „Be-
haviour Classification Flowchart“. Unten ein Modell von 
James Reason. 

Kapitel 3 – Umsetzung in einer Organisation

Abb. 1 Reason, J. (1997) Managing The Risks Of Organizational Accidents. Aldershot, Hants, England: Ashgate, p. 209
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Abbildung 2 Baines & Simmons FAIR (2022). https://www.bainessimmons.com/fair-download/ (Stand 20.11.2022)

In diese Flowchart wäre die „rote Linie“ spätestens 
zwischen den „substance abuse“ Kästchen zu ziehen. 
Organisationen benutzen für die Klassifizierung des 
Verhaltens diverse Begriffe. Der Air Safety Consultant 
Baines & Simmons nennt dies error, mistake, situational 
violation, routine violation, violation for organisational 
gain und jenseits der roten Linie violation for personal 
gain, recklessness und sabotage. (s. Abbildung) 

Ob diese Begriffe tatsächlich auf die juristische Ter-
minologie der EU VO 376 übertragen werden können, 
muss unbeantwortet bleiben. Denn eines ist klar: Im 
Zweifel, wenn es hart auf hart kommt, entscheidet ein 
Gericht nach einem evtl. lange andauernden Verfahren, 
wo die Linie denn nun tatsächlich zu ziehen ist. Be-

sonders erwähnenswert sind in der zweiten Graphik 
zwei (im grauen Kästchen) erwähnten „Tests“, die im 
Rahmen des Behaviour Assessments durchgeführt 
werden:

•	 Substitution Test: Would peers (with similar educa-
tion, training and experience) behave in the same 
way in the same circumstances (time, goal, de-
mands, organisational context)?

•	 Routine Test: Has this happened before to a) - the 
individual; or b) - the organisation? 

Gelegentlich wird auch noch ein „Proportionality 
Test“ durchgeführt, der bei zugrunde liegender Straf-
barkeit nach der Auswirkung einer Strafmaßnahme auf 
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die Sicherheit fragt. Es existieren viele verschiedene 
Varianten solcher Tabellen, die versuchen die Absicht-
en der jeweils handelnden Person in einem Just Culture 
Fall zu klassifizieren. Bei der Anwendung solcher Ta-
bellen ist jedoch Vorsicht angebracht. Entscheidend ist, 
wer die Tabelle zu Rate zieht. Die Beurteilung des Ver-
haltens darf nicht schwarz-weiß durchgeführt werden, 
schlimmstenfalls noch tief in der beschriebenen Hind-
sight-Falle steckend, sondern immer im Sinne von Sys-
temdenken, das die Frage aufwirft, warum Menschen 
so gehandelt haben wie sie gehandelt haben. Umso 
wichtiger ist es, dass dies von Personen vorgenommen 
wird, die im Umgang mit dem jeweiligen Just Culture 
Prozess geschult sind, in der Lage sind, objektiv zu 
analysieren und sich in die Situation der Handelnden in 
den zu beurteilenden Umständen hineinzuversetzen. 

Dies sind die Mitglieder der ERG!

Diese Personen haben das Schicksal von Mitarbeiten-
den in der Hand. Deshalb ist es gut und notwendig, 
dass sie geschult sind und sich immer wieder der anzu-
wenden Prinzipien gewahr werden. 

Für die Güte einer Just Culture auf Organisation-
sniveau ist es wichtiger WER die Linie zieht und 
nicht WAS sie darstellen soll. 

Aus diesem Grund ist es essenziell, dass eine Organi-
sation Just Culture Prinzipien umfänglich versteht und 
für die Festigung eines effektiven Meldewesens und 
einer vorbildlichen Sicherheitskultur sorgt.
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Auf nationaler Ebene schreibt die EU376 den Mit-
gliedsstaaten vor „ein ausgewogenes Verhältnis 
zwischen den Erfordernissen einer geordneten Rechtsp-
flege einerseits und der notwendigen kontinuierlichen 
Verfügbarkeit von Sicherheitsinformationen ander-
erseits zu gewährleisten.“ (EU376, L122/35)

Diese Aufwiegung wird im Härtefall der Justiz überlas-
sen werden. Einen Präzedenzfall in der Luftfahrt gibt 
es bis dato in Deutschland nicht. Es lohnt ein Blick in 
unsere Nachbarstaaten. In den Niederlanden wurde 
eine Staatsanwaltschaft speziell für Luftfahrtfragen 
geschaffen. 

Eine weitere begrüßenswerte Entwicklung ist der Vor-
stoß der EUROCONTROL, die sogenannte „Prosecutor 

Expert“ Kurse durchführt. Dies ist eine Schulung für 
Luftfahrtpersonal und Juristen, einerseits Luftfahrt-
fremden Unfall- oder Zwischenfälle zu erläutern und 
technische Fragen unabhängig zu beantworten, an-
dererseits die in der Luftfahrt notwendige Just Culture 
zu vermitteln und welche besondere Ermessenabwä-
gung damit einhergeht. Dabei ist die Aufbereitung des 
Vorfalls und Hinweisgabe auf „contributing factors“ 
das Ziel und soll auch das Einbeziehen der Just Culture 
abdecken. Eine Zusammenarbeit und das zu Rate zie-
hen von ausgebildeten Prosecutor Experts wird dabei 
nicht nur empfohlen, sondern aktiv gefördert. Auch die 
Etablierung einer nationalen ERG ist denkbar.

Kapitel 4 – Umsetzung auf nationaler Ebene

Just Culture ist die Chance auf kontinuierliche Ver-
besserung. Sie ermöglicht offenes und ehrliches Report-
ing. Hierdurch können Missstände aufgedeckt, Proz-
esse verbessert und dynamisches Risikomanagement 
betrieben werden. Das organisationale Lernen erhält 
Vorrang vor Schuldzuweisungen. Eine Just Culture 
kann nicht einfach so eingeführt werden, sie muss ge-
lebt werden und ist eine kontinuierliche Anstrengung. 

Just Culture ist ein Instrument, Vertrauen aufzubauen 
und sie wird auch nur durch Vertrauen funktionieren. 
Innerhalb einer Organisation braucht es dazu klare und 
faire Verfahren, die eine unabhängige und Just Cul-
ture-geschulte ERG mit Just Culture Fällen beauftragt.

Wir hoffen mit diesem Guide einen besseren Überblick 
über Just Culture und Reporting gegeben zu haben und 
freuen uns über Feedback.  Anpassungen an diesem 
Guide werden auch zukünftig stattfinden. 

Für weitere Fragen und Anregungen, sowie Schulung-
sangebote zu Just Culture stehen wir zur Verfügung 
unter flightsafety@vcockpit.de

Patrick Jordan, David Streif und Sebastian Kloth

VC Arbeitsgruppe Accident Analysis and Prevention 
(AAP)

Fazit
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