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JUST CULTURE

DOCH BESTEHT WIRKLICH GRUND ZUR HOFFNUNG?

J Kommentar zum Bundesgerichtsurteil 6B_332/2019 vom 29. Oktober 2019, von Martin Wyler

Der Freispruch des Fluglotsen durch
das Bundesgericht hat in der Luft-
fahrtbranche zur  Erleichterung
gefithrt. Doch bei genauerer Be-
trachtung triigt der Anschein. Wir
kénnen nicht davon ausgehen, dass
die gingige Praxis eine Verdnderung
erfahren hat. Solange die Urteile mit
der bisherigen Varianz gefillt wer-
den, besteht kein Grund zur Hoft-
nung. Die Sicherheitskultur in den
Luftfahrtunternehmen bleibt weiter-
hin unter Druck.

Der Freispruch erfolgte im Zusam-
menhang mit einem Vorfall auf dem
Flughafen Zirich. Ein Lotse von Sky-
guide erteilte am 15. Mirz 2011 kurz
hintereinander zwei Flugzeugen die
Starterlaubnis auf zwei sich kreu-
zenden Pisten. Die Besatzung eines
der beiden Flugzeuge erkannte die
sich anbahnende Gefahr und brach
den Start ab. Die konkrete Gefahr ei-
ner Kollision bestand nicht. Gemiss
Gutachter sind sich die Flugzeuge
ynicht allzu nahe® gekommen. Die
Staatsanwaltschaft Winterthur/Un-
terland erhob Anklage gegen den
Flugverkehrsleiter.  Erstinstanzlich
wurde er freigesprochen. Nach ei-
nem Weiterzug ans Obergericht,
verurteilte dieses den Lotsen zu ei-
ner bedingten Geldstrafe von 90 Ta-
gessitzen. Das Bundesgericht hat ihn
nun mit seinem Urteil vom 29.10.19
freigesprochen.

In seinen Erwigungen setzte sich das
Bundesgericht ndher mit der «kon-
kreten Gefihrdung des Lebens oder
der korperlichen Integritit einer am
offentlichen Verkehr teilnehmen-
den Person» auseinander. Es halt
dazu fest: «Die Frage, ob es zu einer
konkreten Gefahr fiir Menschen ge-
kommen ist, betrifft weder den Sach-
verhalt noch eine rein technische
Frage, sondern ist eine Rechtsfrage».
Damit ist das Bundesgericht legiti-
miert, unabhingig vom Verlauf der
Geschehnisse (Sachverhalt), welche
gestiitzt auf technische Fakten und
Daten eine Objektivitit ergeben, die

Gefihrdung zu beurteilen.
Interessanterweise tut es das aber im
vorliegenden Fall gar nicht. Es stellt
‘lediglich’ fest, dass eine Anklage, die
sich auf eine hypothetische Gefahr
bezieht, nicht statthaft ist. Somit ver-
letzt, die auf einer hypothetischen
Gefahr beruhende Verurteilung des
Lotsen durch das Ziircher Oberge-
richt, Bundesgesetz.

Eine Analyse der letzten beiden
Urteile des Bundesgerichts, die im
Zusammenhang mit Fehlverhal-
ten von Fluglotsen gefillt wurden,
veranschaulicht das Problem, mit
welchem die Akteure der schweize-
rischen Luftfahrt nach wie vor kon-
frontiert sind.

In seiner Erwigung des Vorfalls
vom 15.Mirz 2011 setzt sich das
Bundesgericht mit einer méglichen
Gefihrdung der involvierten Perso-
nen auseinander, die durch den Star-
tabbruch hatte gegeben sein konnen.
Im Urteil ist u.a. folgendes dariiber
zu lesen: «Auch im Umstand, dass
die Bremsen des Flugzeugs heiss
wiirden und zur Kiihlung dersel-
ben die Feuerwehr habe aufgeboten
werden miissen, liege keine Gefahr
fiir die Besatzung und Passagiere
des Flugzeugs SWR 202W. Dies sei
normal und gehdre zur Routine;
eine Gefahr fiir Leib und Leben der
Flugzeuginsassen sei vernachldssig-
bar klein». Der Umstand, dass im
Luftverkehr bei einem Startabbruch
die Bremsen so stark aufgeheizt wer-
den kénnen, dass diese zu brennen
beginnen und die Feuerwehr zum
Loschen aufgeboten werden muss,
wird nicht als Gefihrdung betrach-
tet. Das ist folgerichtig, ist doch
der Startabbruch ein zertifiziertes
Manéver, fiir das der Flugzeugher-
steller den Beweis erbringen muss,
dass ein Feuer an den Bremsen den
Insassen nicht gefihrlich werden
kann. So heisst es in der dafiir giil-
tigen Zertifikationsrichtlinie: “Small
brake fires are acceptable as long as
they do not spread to the airplane

body within five minutes (the ma-
ximum likely time for arrival of the
airport fire fighters). Im vorliegen-
den Fall honoriert das Bundesgericht
die von den Behorden angeordnete
Risikomitigation. (Das ist insofern
bemerkenswert, als im Urteil der
Vorinstanz nachzulesen ist, dass ein
Startabbruch von den kantonalen
Richtern als ein sehr gefahrliches
Manéver eingestuft wurde.)

Zu einem ganz anderen Schluss
kommt das Bundesgericht beim Vor-
fall, welcher von ihm am 27. Juni
2019 beurteilt wurde. In jenem Fall
ging es um eine gefihrliche Anna-
herung zweier Flugzeuge in der Luft-
strasse, die ein Lotse der Skyguide
verursacht hatte. Das Gericht verur-
teilte ihn.

In diesem Fall stiitzte sich das Bun-
desgericht bei der Einschitzung der
Gefahr auf die Beurteilung der SUST
(Schweizerische  Sicherheitsunter-
suchungsstelle). Damit wurde die
technische Einschatzung der Geféhr-
dung, welche die SUST gemacht hat-
te, zur Grundlage fiir das Urteil des
Bundesgerichts. Mit dieser Begrun-
dung wird die SUST instrumentali-
siert. Denn der alleinige Zweck der
Untersuchungen von Flugunfillen
oder von schweren Vorfillen ist die
Verhiitung von Unfillen oder von
schweren Vorfillen. So geht jedem
Untersuchungsbericht auch der Hin-
weis voraus, «...dass die rechtliche
Wiirdigung der Umstédnde und Ursa-
chen von Flugunfillen und schweren
Vorfillen ausdriicklich nicht Gegen-
stand der Flugunfalluntersuchung
ist. Es ist daher auch nicht Zweck der
Berichte, ein Verschulden festzustel-
len oder Haftungsfragen zu kliren.
Werden SUST-Berichte zu anderen
Zwecken als zur Unfallverhiitung
verwendet, ist diesem Umstand ge-
bithrend Rechnung zu tragen». Es
entspricht der gingigen Praxis der
SUST, Anniherungen wie jene beim
Vorfall in der Luftstrasse, als Katego-
rie A -Vorfall zu taxieren (,Risk of



collision. The risk classification of an
aircraft proximity in which serious
risk of collision has existed”). Wenn
es aber um die Einschiatzung der
konkreten Gefihrdung geht, dann
kann diese nicht hoher sein als bei
einem Vorfall in welchem Bremsen
eines Flugzeugs nach einem Startab-
bruch zu brennen beginnen. Denn
in beiden Fillen greift ein von der
Aufsichtsbehorde festgelegter Puf-
fer, welcher das Risiko objektiv und
in genligendem Masse mitigiert. Das
Verkehrswarn- und Kollisionsver-
hinderungssystem im Flugzeug ist so
ausgelegt, dass bei der Befolgung des
Ausweichbefehl keine Gefiahrdung
entstehen kann. Wiare dem nicht so,
wiren die Algorithmen dieser Geri-
te wohl nicht zertifizierbar. Sie ste-
hen aber im weltweiten Einsatz und
verhindern erfolgreich, sich anbah-
nende Gefihrdungen. In Anlehnung
an die Beurteilung der Gefihrdung
durch brennende Bremsen konnte
hier genauso gut argumentiert wer-
den, dass das Ausweichmandéver nor-
mal sei und zur Routine gehore; eine
Gefahr fiir Leib und Leben der Flug-
zeuginsassen ist vernachldssigbar
klein». Aus dieser Perspektive stiitzt
sich das Urteil des Bundesgerichts
genauso auf eine rein hypothetische
Gefahr. Real hat sie nie stattgefun-
den. Denn das Ausweichmanéver
wird von den Piloten im gleichen
Mass trainiert wie der Startabbruch.
Bei beiden handelt es sich um nor-
male Prozeduren, die zur Routine ge-
héren und sinnigerweise untrennbar
mit dem Betrieb eines Flugzeuges
verbunden sind.

Diese Auseinandersetzung mit ei-
nem erwiesenermassen schwierigen
Thema verdeutlicht, dass es uns Men-
schen heute schwerfillt, das Handeln
von Experten an der Front in hoch-
komplexen Systemen ‘richtig’ zu ta-
xieren. Es ist dies wohl der Grund fur

die Varianz in der juristischen Beur-
teilung. Hilt diese Varianz weiter an,
gibt es bei den Betroffenen in der
schweizerischen Luftfahrt keinen
Grund zur Erleichterung oder gar
Hoffnung. Im Gegenteil. Die Urtei-
le hiangen wie ein Damoklesschwert
iber den Akteuren in der Luftfahrt
und schaden den Sicherheitskultu-
ren in den Unternehmen. Solange
wir in der Schweiz die gesetzlichen
Grundlagen nicht den heutigen Ver-
hdltnissen anpassen und diese nicht
zumindest mit dem europdischen
Gesetz zur Forderung der ‘Just Cul-
ture’ alignieren, welches klare Vor-
gaben zum Schutz der Meldeperson
macht, wird sich hierzulande nichts
andern.

Trotz ihrer Varianz haben die Urteile
des Bundesgerichts einen gemeinsa-
men Nenner. Sie betrachten immer
nur eine Seite der ‘Gleichung, das
Individuum mit seiner Fehlbarkeit.
Der andere Teil der Gleichung, das
hochkomplexe System, welches
das Umfeld der Experten darstellt,
bleibt unangetastet. Es erstaunt, dass
die Rechtspflege in der Schweiz die
Themen nicht aufgreift, die 2012 an-
lasslich der ‘Sicherheitsiiberpriifung
des Flughafen Ziirich® einer breiten
Offentlichkeit zuginglich gemacht
wurden. Es handelt sich dabei um
acht schwerwiegende, gefihrliche
Hotspots in Ziirich, welche syste-
misch angelegt sind. Sie bestehen
heute noch. Tagtiglich sind Fluglot-
sen, Piloten und viele andere Mit-
arbeitende, die zu einem sicheren
Flugbetrieb beitragen, mit den ge-
fahrlichen Konstellationen konfron-
tiert. Diese reichen von der geringen
Fehlertoleranz des Systems aufgrund
der hohen Komplexitit tiber das in-
adaquate Design des Luftraums und
der dazugehorigen Verfahren, bis
hin zu mehreren Betriebskonzep-
ten, die aufgrund nicht aviatischer
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Grundlagen angewendet werden
miissen. Diese Hotspots gefihrden
objektiv tagtiglich tausende Passa-
giere, Mitarbeiter und Anwohner.
Nicht einer dieser Hotspots wurde
von der Rechtspflege adressiert. Das
System bleibt damit genau gleich ge-
fahrlich wie es schon 2012 war. Das
einzige was getan wird, ist das An-
klagen und fallweise verurteilen von
Individuen, die sich tagtiglich die-
sem fehleranfilligen System stellen.
In Anbetracht der Schwere dieser
Systemschwichen fragt es sich, in
wie fern wir mit diesem einseitigen
Zur-Rechenschaft-ziehen des Indi-
viduums an der Front eine ethische
Grenze {iberschreiten, indem wir
den Handelnden eine Verantwor-
tung iibertragen, die sie letztlich gar
nicht tragen kénnen.

Die Staatsanwaltschaft klagt Indivi-
duen an und die Gerichte verurtei-
len sie fallweise. Sie alle tun dies, so
hoffen wir doch, um damit die Si-
cherheit zu erhohen. Frither einmal
war das bestimmt ein zielfithrender
Ansatz. Zu einer Zeit wo wir die
Kausalitdt zwischen Handlung und
Wirkung noch iiberschauen konn-
ten. Doch heute? Heute muss sich
dieser Ansatz den Vorwurf der Ei-
naugigkeit gefallen lassen. Die Sys-
teme, die wir Menschen beispiels-
weise in der Luftfahrt gebaut haben,
sind komplex. Was nichts anderes
heisst, als dass wir Ursache und Wir-
kung entkoppelt haben. Wenn es
uns nicht gelingt, die gefihrlichen
Hotspots in ihnen zu entfernen und
diejenigen zur Rechenschaft zu zie-
hen, die sie bei vollem Wissen dul-
den, dann wird es der Rechtspflege
nicht méglich sein, ‘gerechte’ Urteile
zu fillen, ganz zu schweigen von der
Ilusion, mit Bestrafung von Indivi-
duen am scharfen Ende, einen wir-
kungsvollen Beitrag zur Sicherheit
zu leisten.

Sicherheitskonzepten. Unter anderem war er massgeblich am Aufbau des Military Aviation Safety
Management System der Schweizer Luftwaffe beteiligt.
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