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Gegen 110 Uhr in der Nacht zum
Freitag den 18. 1. 1980 horten die Poli-
zeibeamten Bernt Rasmussen und Sten
Lundgren in ihrer Wachstation in Ste-
nungssund einen dumpfen, explosions-
artigen Knall. Se gingen vor die Tdr,
konnten aber das Geréusch nicht iden-
tifizieren.

Verursacht worden war dieser Knall
von der Kollision des norwegischen
Frachters , Star Clipper" mit der Almo-
Bricke. Das Schiff knickte einen der
beiden Stahlrohrbdgen, auf denen die
Bricke auflag, und rif3 ihn, durch die
Fahrt von rund acht Knoten und der
Mass von 27.000 BRT, aus der Veran-
kerung. Briickenteile stiirzten auf das
Schiff, die Bordelektrik fiel aus und
damit die leistungsstarke Funkanlage.
Mit einem Handfunkgerét wurde sofort
dieAlarmierungaufgenommen, Signal-
raketen sollten die Autofahrer war-
nen.
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K atastr ophenproduktion .

Die Funknotrufe wurden von Gote-
borg-Radio und der Lotsenstation Mar-
strand aufgenommen. Um 1.15 Uhr
vermittelte Goteborg-Radio den Kon-
takt zwischen der ,Star Clipper" und
dem Funkleitdienst des Zolls.

Um 1.25 Uhr meldete die , Star Clip-
per" die ersten Autoabstiirze.

Um 1.28 Uhr, so die Logbucheintra-
gung von Goteborg-Radio, ist die Poli-
zeistation in Kungldv benachrichtigt
worden. Die Lotsenstation Marstrand
will ebenfalls sofort nach dem Empfang
des Funkspruchsvon der ,, Star Clipper"
die Polizei informiert haben. Im Tage-
buch der Polizei von Kunglav jedoch
steht: 141 Uhr, Alarmierung durch
Goteborg-Radio. 1.43 Uhr, Streifenwa-
gen zur Briicke beordert . . .

1.45Uhr. Jan Rosenberg hatte die
Nacht noch vor sich. Dichter Nebel lag
Uber der vereisten Strafe. Nach dem
Tunnel noch die leichte Steigung, dann
war da schon die Almo-Briicke. Jan
Rosenberg kannte die Strecke, ihre
Gefahren und Ticken. Auf der Briicke
war es immer besonders riskant, weil
der Wind die Fahrbahn zu einem Spie-
gel polierte. Der schwere LKW fuhr
beinah Schrittempo. Fur einen Augen-
blick erfallten die Scheinwerfer das
Briickengelander - dann verschwand es
nach unten. Jan Rosenberg traute sei-
ner eigenen Wahrnehmung nicht: Das
Gelander war weg, ebenso die hellen
Schneeinseln auf dem dunklen Gemisch
aus Asphalt und Eis. Er hielt an, ging
einige Schritte und sah in ein Loch aus
Nebel und Finsternis. Zurick am
Wagen, schalteteer die Warnblinkanla-
ge und Fernlicht ein, rollte den LKW
auf die Fahrbahnmitte und machte sch
auf den Weg, um die Polizei zu alarmie-
ren. Die aber war bereits unterwegs.
Nach knapp 100 Metern stoppte Rosen-
berg den Streifenwagen der Beamten
Rasmussen und Lundgren. Inzwischen
war es 1.52 Uhr; vom Festland aus war
die Briickenzufahrt gesperrt.

Um 1.55Uhr benachrichtigte die
Kungléver Polizei die zusténdige Stra-
Renmeisterei und um 1.58 den auf der
Insel Tjorn stationierten Polizeibeam-
ten Bo Hansson*. Der aber konnte die
Brisanz der Alarmierung offensichtlich
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nicht erfassen: Auf der Bricke ist was
passiert, habe man ihm gesagt, ,du
muBt absperren". Dienstlich korrekt
lief er daher zuerst von seiner Wohnung
zur Polizeistation, holte die notwendi-
gen Absperr- und Sicherungsgerate und
fuhr dann quer Uber die Insel zur
Briicke.

Etwa zur Zeit, zu der Bo Hansson
geweckt wurde, startete Sven Lasse*
seinen LKW. Die erste Alleinfahrt fur
das véterliche Fuhrgeschéft sollte nach
Odo gehen. Nach drei Kilometern
Fahrt, gegen 2.15 Uhr, stirzteer vierzig
Meter in die Tiefe.

Ingmar Krantz, Beamter der K iisten-
wache, wird diesen Sturz nie vergessen.
Um 2.00 Uhr war er von zu Hause
abgeholt worden, weil eine Alarmie-
rung vorlag. Trotz des dichten Nebels
fuhren er und seine Kollegen mit dem
Kistenschnellboot TV 242 zur Almo-
Briicke. Sie sahen den Lichtkegel von
Lasses LKW . ..

TV 242 legte an und Ingmar Krantz
hastete den Hang zur Briickenauffahrt
nach oben. Um genau 2.30 Uhr war
auch die Briicke von der Tjorn-Seite aus
gesperrt. Kurz darauf traf auch Bo
Hansson ein.

Die schwedische Offentlichkeit reagier-
te auf die Ereignisse von Tjorn mit
Bestlirzung und scharfer Kritik. Es war
ihr unversténdlich, wie von 1.10 Uhr,
dem Zeitpunkt der Kollision, noch
40 Minuten bis zur Teilsperrung und
80 Minuten bis zur Vollsperrung verge-
hen muften - Minuten, in denen min-
destens acht Menschen den Tod fanden.
Wie hatte es Uiberhaupt zu einem derar-
tigen Ungliick kommen kdénnen? Vor
allem aber, welche Griinde gab es fiir
die ungeheuer spéate Brickensper-
rung?

Bis jetzt werden nur Fragen gestellt
und immer neue Ungerei mtheiten ent-
deckt. Fir die Kollision selbst lassen
sich nur Vermutungen anstellen: Die
Fahrwasserbefeuerung sei im starken
Nebel ebensowenig sichtbar gewesen
wie die Positionsleuchten der Bricke;
die treibenden Eisschollen sollen dem

unbeladenen und daher schwer mang-
vrierbaren Schiff eine unbemerkte Drift
gegeben haben und sogar von einer
minimalen MiRweisung des Radarswird
gesprochen, obgleich das Schiff mit
einer Doppelanlage ausgerlstet war.
Weder Kapitan Fritz Tangen noch der
schwedische Lotse Ole Bohman* konn-
ten eine plausible Erklarung abgeben.
Zumindest der Verdacht des Alkohol-
genusses konnte al's unbegriindet abge-
wiesen werden.

Nicht abweisen konnte dagegen die
Polizeidienststelle Kunglav die schwe-
ren Vorwurfe, die gegen ihre Beamten
erhoben wurden. Aufzukl&ren sein wird
der Widerspruch zwischen dem Log-
buch von Goéteborg-Radio, nach dem
Kunglav bereits um 1.28 Uhr verstén-
digt worden sein soll, und der Eintra-
gung im Tagebuch der Polizei, nach
dem man erst um 1.41 Uhr einen Alarm
erhalten haben will. Ebenso unver-
standlich ist, warum die Beamten Ras-
mussen und Lundgren um 1.43 Uhr zur
Briicke beordert wurden, der Inselpoli-
zZist aber erst um 1.58 geweckt wurde.
Neben den eklatanten zeitlichen Verzo-
gerungen scheint die Alarmierung ins-
gesamt groteske Zlige zu tragen. So
mul sich Goteborg-Radio fragen las-
sen, warum zwar Zoll und Polizei alar-
miert wurden, nicht aber die Notrufzen-
trale 90.000, von der aus die optimale
Hilfekoordination hatte vorgenommen
werden konnen. Aufgrund der Uber-
sichts- und Einsatzpléne in der Notruf-
zentrale wére z. B. die Feuerwehr in
rund 15 Minuten an die Briicke zu
bringen gewesen. Und auch die in
unmittelbarer Briickenndhe wohnen-
den Besitzer des Campingplatzes von
Tjorn hatte man Uber den Notruf ver-
stdndigen konnen; sie sind aufgrund
mancher Notfélle in der Ferienzeit
»gute Bekannte".

Tatséchlich wurde die Feuerwehr um
240 Uhr von einer Privatperson und
erst um 3.30 Uhr von der Kunglaver
Polizei alarmiert. Dal3 man keine Pri-
vatpersonen mit Absperrungsaufgaben
betraut habe, ist im ersten Eifer damit
begriindet worden, daB Zivilisten keine
hoheitsrechtlichen Aufgaben wahrneh-
men dirften . . .
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Katastrophenproduktion

Es scheint versténdlich, wenn die
schwedische Offentlichkeit tber derar-
tige Ungereimtheiten und solchen Be-
amtenkleinmut erbost war. Sollte es
vielleicht sogar an heimlichen Kompe-
tenzstreitigkeiten gelegen haben, dal3
nur bestimmte Institutionen benach-
richtigt wurden? Oder lag es einfach an
einer ungeheuren Fehleinschétzung der
Lage? War sich die Kunglaver Polizei
Uberhaupt darlber im klaren, was pas-
siert war? Ging man dort nur von einem
Unfall a u f der Briicke, nicht aber von
deren Einsturz aus? Wo aber lag dann
der Ubermittlungsfenler? Und hétten
nicht die, die wuBten, was wirklich
passiert war, mit Nachdruck a 11 e mog-
lichen Chancen, einschliefilich des Ein-
satzes von Zivilpersonen, nutzen mis-
sen? Hatte man nicht auch von der , Star
Clipper" aus auf der Unfallseite an
Land gehen und nach Tjérn mit einem
Rettungsboot  Ubersetzen konnen?
Oder wére sogar das ganze Disaster zu
vermeiden gewesen, wenn nicht auf den
Einbau jener Warnlichtanlage verzich-
tet worden wére, die automatisch
gefahrliche Veranderungen der Fahr-
bahn anzeigen sollte? ,Fir wen", 0
fragte eine schwedische Tageszeitung,

,sind die 80.000 Kronen nun eine |

Ersparnis?' 80.000 Kronen, so viel hét-
te die Warnanlage kosten sollen . . .

Die Fragen, die nach derartigen
Ungllicken gestellt werden, dhneln sich
in einer eigentimlichen wie aufschluf3-
reichen Weise. Sie laufen, s0 vielféltig
die Variationen auch sein mogen, letzt-
lich auf eine einzige Frage hinaus - die
Schuldfrage. Doch um ihre Beantwor-
tung soll es im folgenden nicht gehen.
Dasist eine schwedische Angelegenheit
und es dirfte befremdend sein, aus der
Ferne besserwisserische Urteile abge-
ben zu wollen. Worum es vielmehr
gehen soll, ist der Versuch, am Beispiel
dieses Ungliicks der psychosozialen
Dimension gesellschaftlichen Krisener-
|ebens nachzugehen, um daran aufzu-
zeigen, dal3 bestimmte Einstellungen,
Haltungen und Verhaltensmuster not-
wendig sind, die den ,eigentlichen"
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Abb. 2: Die Bricke zwischen der schwedischen Insel Tjérn und dem
Unglick: eine 40 Meter hohe Spannbetonkonstruktion.

Abb. 3. Eine der groften Briicken Schwedens (500 m Lange) ist nach der Kollision des
libanesischen Frachters , Star Clipper" mit einem Briickenpfeiler eingestiirzt.
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Katastrophenproduktiah'

Unglicken und Katastrophen as Le
bensgefiihl vorausgehen und dadurch
erst ein Klima schaffen, in dem aus
Ereignissen Unglicke und Katastro-
phen werden.

Katastrophen, so lautet die zentrale
Behauptung, bedlrfen einer gesell-
schaftlichen Infrastruktur und der ent-
sprechenden  Personlichkeitsstruktu-
ren, um entstehen zu kdnnen. Von
daher sind Ungliicke und Katastrophen
auch keine plétzlich und unerwartet in
eine fehlerfreie Normalitét einfallende
Stérung, sondern vielmehr das folge-
richtige Ergebnis aus vielféltigen Ent-
schei dungsprozessen und Handlungsab-
folgen.! Obgleich diese Entscheidungs-
und Handlungsketten einer Analyse
schwer zugénglich sind, 183 sich zumin-
dest ansatzweise demonstrieren, worauf
sich diese Behauptung stiitzt und wie
Uber die Analyse dieser K etten genaue-
re Kenntnisse Uiber die sozialen Voraus-
setzungen gesellschaftlicher Katastro-
phenproduktion gewonnen werden
kdénnen.

Bei der Analyse von Brandunféllen
fanden die englischen Psychologen
CANTER, BREAUX und SIME her-
aus, dal3 der Mensch hohe Neigungen
entwickelt hat, unbekannte Wahrneh-
mungen (Gerdusche, Geriiche etc.) in
bekannte umzuinterpretieren oder ein-
fach zu ignorieren.? Wahrend bei wilden
Tieren unbekannte Reize erhéhte Auf-
merksamkeit, Fluchtbereitschaft und
StreBmerkmale auslésen, hat der
Mensch (ebenso wie zahlreiche dome-
dizierte Tiere) jene , Borniertheit" ent-
wickelt, die Georg SIMMEL beim
Grofl3stadtmenschen as hilfreiche Atti-
tude konstatierte, um sich vor der alge-
meinen Reiziberflutung zu schiitzen.?
Der ,moderne Mensch" muf3 Mechanis-
men der Abschottung erfinden, um
nicht durch Dauerreizung seiner Sinne
Schaden zu nehmen. Doch so wertvoll
diese neue soziale Fahigkeit auch sein
mag, so verhangnisvoll mul3sewerden,
wenn diese Mechanik der Abschirmung
zum eigendynamischen Automatismus
wird, der die Unterscheidung zwischen
wichtigen und unwichtigen Reizen ver-
hindert und das Vermégen zu erhohter
Aufmerksamkeit und zielstrebiger
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Identifikation verkleinert. Mdoglicher-
weise hat dieses Phdnomen auch bei den
Polizeibeamten Rasmussen und Lind-
gren eine Rolle gespielt. Beide hérten
einen explosionsartigen Knall, dem se
jedoch nicht weiter nachgingen, as sie
ihn nicht identifizieren konnten. Hier
die Verhaltens- und Entscheidungsab-
laufe zu untersuchen kdnnte wichtige
Aufschliisse tber Prioritatsskalen, Mo-
tivationen und Spannungsverhaltnisse
zwischen Interesse/Desinteresse  und
Aufmerksamkeit/Gleichglltigkeit lie-
fern: Haben die Beamten an alle Mdg-
lichkeiten von Explosionen gedacht?
Haben sie auch einen Flugzeugabsturz
oder eine Schiffsexplosion in Erwéagung
gezogen? Haben se entsprechende
Nachforschungen angestellt und da-
durch die allgemeine Aufmerksamkeit
erhoht? Kurz: Was ging in den Beamten
vor, bis sie entschieden, dem Gerdusch
keine weitere Aufmerksamkeit zu wid-
men? Vielleicht kénnte eine derartige
Untersuchung nicht nur klaren helfen,
welche sozialen Bedingungen zu wel-
chen Entscheidungs- und Verhaltensab-
ldufen fuhren, sondern auch, welche
Bedingungen verandert werden mui3-
ten, um die Chancen zur Identifikation
unspezifischer Wahrnehmungen zu ver-
bessern und hohere Aufmerksamkeits-
potentiale zu gewinnen.

Be der Untersuchung von Hilfsbe-
reitschaft bei Verkehrsunféllen kamen
die Psychologen DARLEY und LATA-
NE zu dem Ergebnis, da3 Menschen
eher zum Helfen bereit sind, wenn sie
wissen, dald es auf e ankommt und Se
verantwortlich sind. Je belebter dage-
gen eine Stral3e war, umso mehr nahm
die Bereitschaft des einzelnen zum Hel-
fen ab, weil er annahm, da3 schon
irgend jemand helfen wiirde.® Dieses
Phé&nomen 180Gt sich in variierter Form
auch bei Unféllen beobachten, bei
denen bestehende Hilfe-Organisatio-
nen alarmiert worden sind. Im Augen-
blick der Alarmierung scheint eine Art
Verantwortungsdelegation  stattzufin-
den: Nun helfen die, die daftr da sind.
Dies fihrt dann oft genug zu einem
Verhaltensumschlag bei den Beteilig-
ten. Sie verfallen in eine Art phantasie-
lose Passivitéat, die noch wachst, wenn

se firchten, statt zu helfen, Fehler zu
machen. Mangelnde Ubung, fehlendes
Selbstbewuftsein und Reste von Auto-
ritétsangsten kumulieren zu einem Kri-
senverhalten, bei dem spontane Hilfe,
wertvolle Zeit und mdglicherweise ret-
tende Einfalle verloren gehen kdnnen.
Auch hier wére zuuntersuchen, wie der
Verantwortungsdelegation  entgegen
gewirkt werden koénnte und welche
Hindernisse flr spontane Hilfsbereit-
schaft beseitigt werden muissen.

Eine weitere Variante abnehmender
Verantwortung bei erhohtem Hilfepo-
tential erwéchst aus der Zentralisierung
des Rettungswesens. Sobald eine Koor-
dinationsstellebesteht, diedie Hilfeein-
sétze zentral leiten kann, werden die
einzelnen Hilfe-Organisationen in die
Rolle ausfiihrender Organe gedrangt,
die (zumindest der Tendenz nach) ihre
Eigeninitiative verlieren und von Wei-
sungen abhéngig werden. Dabei besteht
die Gefahr, dal3 sich Spezialisierungs-
formen einschleifen, samt der dazuge-
horigen Kompetenzverteilung und ihrer
eifersiichtigen Bewachung.> Lauft dann
ein Alarm ohne die zentrale Leitstelle,
0 kann es passieren, dad keine Le-
tungskompetenzen mehr verfugbar sind
und weder die Fahigkeit zur Improvisa-
tion noch zur Koordination abrufbar ist.
Hier wére zu prifen, inwieweit Hierar-
chisierung und Zentralisierung Vorteile
bieten und wo eine sozial kritische
Grenze beginnt, von der aus Fihrungs-
und Leitungsdelegation zu Unfahigkeit
fuhrt.

Das wohl algemeinste und daher
auch am schwersten einschétzbare
Infrastrukturmoment zur Katastro-
phenproduktion durfte in der gesdl-
schaftlichen Technisierung selbst lie-
gen. Auf der einen Seite treibt diese
Technisierung neue soziale Gewil3hei-
ten hervor, die als Sicherheit und Fort-
schritt ihren positiven Ausdruck finden,
auf der anderen Seite aber enteignet
diese Technisierung den Menschen in
doppelter Weise: Da er sich mit dem
Wissen um die blof3en Effekte, Leistun-
gen und Mdoglichkeiten des immer raffi-
nierter werdenden Funktionnements
begnugen kann, verliert er die Kenntnis
von den Bedingungen, dem , Warum"
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dieses Funktionnements an der Kaste
der Spezialisten, von denen er daher
unentrinnbar abhéngt. Gleichzeitig ver-
sinkt hinter jeder technischen Novitét
der simplere, durchschaubarere und be-
herrschbare Vorganger; mit ihm ver-
schwindet auch die Chance zur Substi-
tution durch beliebige, aber situations-
angepaldte V organgertypen, sobald ein-
mal die letzte Novitét ausfallen sollte.

S0 besitzt einerseits die Rede vom
,besseren Leben" dort ihren wahren
Kern, wo Leiden vermindert, Leben
verlangert und Anstrengungen verklei-
nert werden. Mit dieser Dimension
rechtfertigt sich der technische Fort-
schritt, darin findet die umfassende
Rationalisierung ihre gesellschaftliche
wie individuelle Unterstiitzung. Dald
aber andererseits tber diesem Konsens
und der optimistischen Partizipation an
den zivilisatorischen Produktivitatsge-
winnen auch schwere Nachteile in Kauf
genommen werden miissen, riickt inter-
essanterweise immer erst nach dem
Ausbruchvon Ungliicken und K atastro-
phen ins Blickfeld. Dann wird plétzlich
deutlich, wie derartige Ereignisse das
hochkomplexe, aber durch seine ar-
beits- und funktionsteilige Durchdrin-
gung anfdlige Funktionnement zum
Erliegen bringen kénnen und wie dahin-
ter ein hilfloser, wehrloser und phanta-
sieloser Mensch zum Vorschein kommt,
der lebensuntiichtig an den Nabel schnii-
ren des modernen Leitungskomforts
zappelt: Da bleiben Autos fur Tage
liegen, weil die elektronische Zindanla-
gedurch nichtsandereszu reparierenist
as durch eine komplette neue Leiter-
platte; da verrottet wahrend der schles-
wig-holsteinischen Schneekatastrophe
der Inhalt zahlreicher stromloser Khl-
truhen, ohne daf3 die Besitzer auf den
Gedanken kommen, die Sachen einfach
vor die Tr zu legen; da sterben ganze
Hihnerfarmen aus, weil die Besitzer
das Risiko ihrer ausschliefflichen Ab-
héngigkeit vom Strom nicht sehen und
daher auf Substitutionssysteme verzich-
ten; da verbluten Hausfrauen, weil sie
weder die Druckpunkte zum Abbinden
kennen noch eine verniinftige Haus-
apotheke besitzen. Was ubrig bleibt, ist
jener vermeintliche Ausweg, den diese
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Technisierung flr den Schadensfall as
Rettung offeriert: seine spezifischen
» Krisenmanagements" in Form von
Notruf-und Hilfesystemen. Doch auch
diesist nur die Fortsetzung des Spezia-
listentums mit speziaisierten Speziali-
sten. Sie bieten keine Hilfe zur Selbst-
hilfe, sondern verstarken nur jene neu-
en sozialen GewiRheiten, die dem tech-
nischen Funktionnement allgegenwarti-
ge Présenz und unstérbare Effizienz
andichten. Fallen dann auch noch die
Hilfssysteme aus - wie in manchen
Katastrophen durchaus schon gesche-
hen -, dann bleibt nichts as die gegen-
seitige verstandnislose Beschimpfung.

Die Rede vom , Versagen der Verant-
wortlichen" und von der , ungerechtfer-
tigten Anspruchsgesellschaft” gehort
hier hin. An dieser Stelle kann auf das
Anfangsproblem der Schuldfrage zu-
rickgekommen werden. Die Suche
nach der Schuld, nach dem Schuldigen,
ist deswegen so aufschluBreich, weil
gerade sSe den Blick auf die strukturel-
len Momente der K atastrophenproduk-
tion verstellt. Der Schuldige, sofern er
gefunden werden kann, steht sofort
auferhalb der sozialen Welt. Er ist der
Versager, der individuell den Anforde-
rungen nicht gewachsen war und daher
bestraft werden mu. Dald aber jedes
menschliche Versagen seine Wurzeln
und sein gesellschaftliches Umfeld
besitzt, auf dem es gedeihen muf3, wird
nicht analysiert. Dal3 es einer Analyse
bediirfte, macht eine kurze Uberlegung
deutlich: Zwei Haltungen sind jeder-
man gelaufig. ,Das macht nichts, das
zahlt meine Versicherung" und , Geht
es auch ohne Rechnung? Das spart die
Mehrwertsteuer". Hinter diesen Ver-
haltensweisen stecken sehr spezifische
Haltungen und Einstellungen, die ein
ebenso spezifisches Klima der sozialen
und politischen Beziehungen in einer
Gesellschaft ausmachen. Analoge Kli-
mata finden sich in anderen Bereichen
wieder: unpflegliches Behandeln von
Maschinen, Gleichgiltigkeiten gegen-
uber Defekten, Ubergehen der Arbeits-
schutzvorschriften, Bequemlichkeiten
beim Tragen der Sicherheitsgurte. All
dies zusammengenommen kumuliert zu
Negativeffekten, die nicht nur das Ver-

sagen in Grenzsituationen beglinstigen,
sondern oft genug sogar diese Grenzsi-
tuation erst schaffen. Hier er6ffnet sich
einweitesFeld fUr die Katastrophenfor-
schung . . .

Nachtrag:

Beinahe ein Drittel aller Fernstralien-
bricken in der Bundesrepublik
Deutschland haben geféhrliche Risse.
Die lange Zeit as Nonplusultra gelten-
de Spannbetontechnik erweist sich
mehr und mehr als verhangnisvoller
Fehlschlag. ,Wir haben dreiffig Jahre
lang auf einen falschen Brickentyp
gesetzt", meint der Munchner Diplom-
ingenieur Phillip Schreck. Die Spannbe-
tonkonstruktionen werden ,friher, as
uns lieb ist, verrecken.”® Technisch
betrachtet kann uns téglich ein Disaster
ins Haus stehen, das dem von Tjérn in
nichts nachsteht.

Und wie werden sich bei uns die
Menschen verhalten?

ANMERKUNGEN

* Die Namen wurden zum Schutz der |dentitat gedndert.
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