z It-

fur Angewn ndten Um
schutz und Sicherhe

Seeverkehr

FORUM

GRN\IDD

FORUM wird von der
gemeinnitzigen Gesellschaft fur
Angewandten Umweltschutz und
Sicherheitim Seeverkehr,

GAUSS mbH, herausgegeben.

© Dezember 1999 GAUSS mbH

BfG Bundesanstalt fiir Gewasserkunde

Umwelt
undes

UBA Umweltbundesamt

LANU Landesamt fiir Natur und Umwelt
des Landes Schleswig-Holstein

AWI stiftung Alfred-Wegener-Institut
fur Polar- und Meeresforschung

&' GKss

GKSS Forschungszentrum Geesthacht

h
common \ '3

Wadden Sea
Secretariat

CWSS Common Wadden Sea Secretariat

GAUSS

Fachtagung
Conference

Bremen
25. und 26. November
1999

Umweltaspekte
der

Seeschifffahrt

Environmental
Aspects
of Shipping



Gefahren und Risiken
im
Schifffahrtsbereich

Wolf R. Dombrowsky
Katastrophenforschungsstelle
Universitat Kiel

In der Nachtvom 20.aufden 21. No-
vember 1999 lief der mit 60.000
Tonnen Rohol beladene Bulk-Ol-
Frachter "Highland Faith" (244m) in
der Kadettrinne zwischen Gedser
und Darf3 (Baltic Sea) auf Grund. Im
September war der "Seajoy" nordlich
von Rostock das gleiche passiert.
Riskiert wurden 45.000 Tonnen
Rohdl, glucklicherweise kam es
auch bei diesem Unfall zu keinem
Olaustritt. In der o6ffentlichen Dis-
kussion werden solche Vorfélle als
"Droh-Katastrophen" und die tat-
sachlich eingetretenen Havarien,
wie z.B. die der "Pallas", als "Beweis-
Katastrophen" fur die Verletzlichkeit
von Meer und Kuste und fir man-
gelnde Schutzvorkehr und schlech-
tes Gefahr-Management gehan-
delt. Zunehmend gilt Schifffahrt als
Ursache fir Gemeingeféahrdungen
und damit als Ubergeordnet regu-
lierungsbedurftig.

Was dabei von wem auf welcher
Ebene reguliert werden soll, ist
strittig und schlie3t neben haf-
tungsrechtlichen  Aspekten alle
Rechtsgebiete ein, die Staaten nach
innen und auf3en, o6ffentlich und
privat zu regeln haben. Die Havarie
der "Pallas" vor Amrum, zuvor aber
auch weit spektakuléarere Falle wie
die "Amoco Cadiz", die "Exxon Val-
dez" oder die "Erika", fihren dabei
der Weltoffentlichkeit vor Augen,
dass gerade in der Schifffahrt Rege-
lungen erforderlich wéren, die Risi-
koabwéalzungen zu Lasten Dritter,
im Eintrittsfall also insbesondere
der Natur, der unmittelbar (Fischer,
Kiistenanrainer u.d.) und sodann
der mittelbar Geschadigten (zu-
meist die Offentlichen Haushalte
der betroffenen Kustenstaaten, Un-
ternehmen, Privatpersonen), nor-
mieren, aber auch sanktionieren
und befrieden kénnen.

In welchem Umfang Schadenser-
eignisse Konsequenzen zeitigen,
hangt von zu vielen Bedingungen
ab, um eindeutige Abschéatzungen,
Gewichtungen oder gar Prognosen
ableiten zu kénnen. Die Havarie der
"Amoco Cadiz" hat in Frankreich
einschneidende rechtliche, organi-
satorische und institutionelle Ver-
anderungen bewirkt, wahrend die
Havarie der "Pallas" ganz offensicht-
lich nicht gravierend genug war,
um im foderalen Deutschland Bun-
desregierung und Kistenlander da-
zu zu bewegen, sich auf ein ein-
heitliches, nationales Kusten-
schutz-Konzept zu einigen. Ein eu-
ropdisches Gesamtkonzept steht
vollends dahin.

So gesehen dienen drohende wie
eingetretene Katastrophen in ei-
gentumlicher Weise dazu, Argu-
menten Gewicht zu geben und in
erstarrten Verhaltnissen von neuem
Bewegung zu stiften. Gerade in
langfristig ausbalancierten Syste-
men stellt sich aufgrund einer Art
"sozialer Entropie" allméahlich ein
Differenzausgleich ein, der kaum
mehr Bewegungsspielrdume eroff-
net. Letztlich haben es sich alle Be-
teiligten unter- und miteinander so
eingerichtet, dass alle "Claims" ab-
gesteckt sind und ein jeder mit Ar-
gusaugen darauf achtet, dass nie-
mand die erreichte Balance, aber
auch die damit verkniipften Besitz-
stande mehr in Frage stellt, gar in
Bewegung bringt. Im Extremfall
vermogen in solchen "verclinchten"
Systemen selbst grundlegende In-
novationen die Regularien nicht
mehr zu durchstoRen. Beispielhaft
seien hier nur die Erfindung des Fa-
xgerats und des MP3-Players ange-
sprochen, die beide nicht im Erfin-
derland zum Markterfolg kommen
konnten. Ahnliche Zusammenhéan-
ge zeigen sich im Bereich des Gene-
tic-Engineering, mehr noch dort,
wo nicht erst Innovationen in Uber-
regulierte Spahen eingebracht und
dann die ihrem Innovationspotenti-
al gemaRen Regularien ermoglicht
bekommen muissen, sondern wo
versucht wird, diese Regularien di-
rekt zu verandern, wie zum Beispiel
im Bereich Ladenschlusszeiten, Ar-
beitszeitregelungen, Tarifvertrage -
oder eben einem einheitlichen na-
tionalen und sodann européischen

Kustenschutz. Immer bleiben die
neuen Losungserfordernisse hinter
den Uberkommenen, aber aus an-
deren Motiven hochst bewéahrten
alten Losungen zuriick. Allein Kata-
strophen vermdégen in solchen Sy-
stemen noch gewaltlosen Wandel
zu generieren: So fuhrte die Sturm-
flut 1962 zu einer Reorganisation
des Fuhrungssystems im Katastro-
phenschutz; erwiesen die Wald-
brande der 70er einen eklatanten
Organisationsmangel im o6ffentli-
chen Katastrophenschutz, tiberden
letztlich sogar der damalige Innen-
minister stirzte, fuhrte Tschernobyl
zum  Bundesumweltministerium,
einem einheitlichen Nukleid-Mess-
netz und letztlich sogar zu einem
Wandel der Energiepolitik bis heu-
te.

Spricht man also Uber die Risiken der
Schifffahrt, so erscheint es ange-
messen, "Schifffahrt" gleichfalls als
ein System zu betrachten, fir das
die - zugegebenermalien - nur ober-
flachlich angesprochenen Zusam-
menhénge gelten: Wie jedes "Sy-
stem” (was immer man sich darun-
ter vorerst vorstellen mag) begann
auch "Schifffahrt" klein, als kusten-
nahe "Organerweiterung” menschli-
cher Schwimmfahigkeit (vgl. Cro-
chet 1995) und sogleich auch als
Problemlésung in den Bereichen Fi-
schen und Transportieren, womit
andeutungsweise bereits die bis
heute sehr erfolgreiche Ausdiffe-
renzierung des Systems angedeutet
ware (vgl. Ehlers 1993).

Gerade ein systemischer Ansatz
macht die Dynamik sichtbar, die
jede Innovation nach innen, als
Fortentwicklung, und nach auf3en,
als Transformation aller umlagern-
den Bezlge, unentrinnbar auslost.
(Man denke hier nur an die von
Dampfmaschine oder Verbren-
nungs- und Elektromotor bewirk-
ten Umwaélzungen.) Die Erfindung
eines "kunstlichen Schwimmkdr-
pers" I6ste also nicht nur Probleme,
sondern schuf sofort neue: der Sta-
bilitat, der Dichtigkeit, der Lenk-
fahigkeit, des Vortriebs. Winde
und Wetter gewannen andere Be-
deutung als an Land; neue Kennt-
nisse Uber Stromungen und Na-
vigation wurden gewonnen, wie
auch neue Techniken flr Herstel-
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lung, Instandhaltung und Nut-
zung.

Die soziologische Katastrophenfor-
schung, als Disziplin, die sich zen-
tral mit Verhalten und Handeln von
Menschen bei der Entstehung, dem
Ablauf und den Folgen von Kata-
strophen befasst, hat fur diese Zu-
sammenhange wesentliche Ergeb-
nisse hinzu gewinnen koénnen, die
dann letztlich anderen Disziplinen,
wie z. B. den Ingenieur- und Tech-
nikwissenschaften, zugute kom-
men. Eine der sehr simplen vorwis-
senschaftlichen Annahmen der Ka-
tastrophenforschung besteht dar-
in, dass menschliches Handeln in
letzter Instanz immer auf "Uberle-
ben" ausgerichtet ist, also alle Mal3-
nahmen als Mittel zur Erreichung
dieses Zieles anzusehen sind. Dies
mag im ersten Moment naiv und
gegenlber Kriegen oder auch einer
Tanker-Havarie als unangemessen
unterkomplex erscheinen, erweist
sich bei naherem Zusehen jedoch
als ausgesprochen hilfreich, sobald
man gerade mit zunehmende Kom-
plexitat strukturierte Abh&ngigkei-
ten und Beziehungshierarchien er-
kennen will.

Die zweite, schon eher wissen-
schaftliche Annahme besteht darin,
jedes menschliche Handeln als Pro-
blemldsung zu interpretieren. Ganz
gleich, was getan werden soll, im-
mer steht die Frage am Anfang:
"Was ist womit zu tun, um X zu er-
reichen?" Naturlich sieht man der
Mehrzahl seiner Aufgaben nicht
mehr das Problem an. Doch schon
ein Blick vor die Zeiten der Erfin-
dung des Fischer-Dibels lasst die
Probleme nur so ins Auge springen.
Wir sind von Problemlésungen um-
stellt, ihnen verdanken wir unseren
Uberlebenserfolg. Dass umgekehrt
die Erfolge unserer Problemlésun-
gen uns selbst zum Problem ge-
macht haben, verweist darauf, dass
grundsatzlich jede Problemldsung
Folgeprobleme generiert. Dies gilt
am meisten dort, wo die Lésungen
am erfolgreichsten sind. Sie ver-
drangen nicht nur alle ahnlichen,
scheinbar weniger erfolgreichen
Lésungen, sie verhelfen auch zu ei-
ner immanenten Uberheblichkeit
gegeniber dem damit geldsten
Problem. Bestes Beispiel dafir sind

einige Erfolge in Medizin und Bio-
chemie, die uns glauben machten,
wir hatten manche Krankheiten
und Seuchen besiegt. Tatséachlich
aber kehrten sie alsbald gewandelt
und gestarkt zuriick, um auf neuem
Niveau unsere Problemlésungen
herauszufordern, teils sogar in Fra-
ge zu stellen. Auch am Beispiel DDT
lassen sich Dynamik und Dialektik
von Problem - Ldsung - Folgepro-
blem - Folgelésung usw. anschau-
lich verfolgen.

Nun Il&sst sich komplexer denken.
Ob alle Praktiken und Artefakte
wirklich Probleme l6sen, entschei-
det sich erst mit ihrer Anwendung,
also im Nachhinein. Bis dahin ist
ungewiss, ob es sich um eine L6-
sung handelte. Bei sorgfaltigerer
Betrachtung bleibt jedoch auch die
Lésungsqualitat im  Sinne einer
dauerhaften, nachhaltig erfolgrei-
chen Problembearbeitung unge-
wiss, da sich im Moment ihrer An-
wendung Uber deren Folgen und
Nebenfolgen noch nichts Verlassli-
ches sagen lasst. Insofern bleiben
alle Lésungen tempordr; ihre Fol-
gen und Nebenfolgen kdnnen sie
Uber kurz oder lang selbst als pro-
blematisch erweisen. Genau dies
war und ist das Problem von DDT,
das ja in kurzfristiger Perspektive
sehr erfolgreich ist, aber Nebenfol-
gen zeitigt, die auf anderem Niveau
Probleme generieren.

Insofern sind Probleme geradezu
durch Unsicherheit konstituiert.
Waére alles sicher, so gébe es im ei-
gentlichen Sinne keinen Anreiz, L6-
sungen zu suchen. (Dabei bleibe
hier unbericksichtigt, ob dann
nicht genau diese Form der Sicher-
heit das Problem ware.) Generell
aber gilt, dass die jedem Problem
konstitutive Unsicherheit sowohl
daruiber besteht, was genau zu 16-
sen ist, als auch wie es zu losen ist.
Man denke hier nur an die konkur-
rierenden Theoreme dartiber, was
denn Pest eigentlich sei. Das "Was"
erfordert somit Einsicht in die Na-
tur des Problems, das "Wie" die Ver-
filgungsmacht tber geeignete Mit-
tel. Beides wiederum unterliegt der
Unsicherheit, da weder Uber alle
moglichen Problemursachen noch
Uber alle méglichen Problemlésun-
gen und Ldsungsfolgen verfligt

werden kann. Die ultima ratio des
Handelns heif3t folglich Handeln
unter Ungewissheit, was nichts an-
deres bedeutet, als mehr oder we-
niger erfolgreich entscheiden zu
mussen. Die problemzugewandte
Entscheidung ist die Definition, sie
artikuliert die Sichtweise des Pro-
blems; ihr folgt die l6sungszuge-
wandte Entscheidung, die zu prak-
tischen (technischen, organisatori-
schen, sozialen, psychischen, religi-
6sen etc.) Problemldsungen fiihrt.

Einmal erfolgreich eingesetzte Lo-
sungsstrategien vermdgen  sich
leicht zu einem "Gebiet mit ausge-
bildeten Kriterien" zu verselbstandi-
gen. Gerade die erfolgreiche Pro-
blemlésungsstrategie  begunstigt
eine Entwicklung in Richtung einer
Problemdefinition aus Sicht der L6-
sungskapazitat: Handelt es sich um
ein Problem, auf das unsere Lésung
passt? Lars Clausen (1983) hat sol-
che Prozesse der "Alltagsbildung
und Klassenformation" hinreichend
beschrieben und darauf verwiesen,
dass die damit einsetzende Profes-
sionalisierung auf der einen und
Laisierung auf der anderen Seite zu
iatrogenen Effekten fuhren: Die
materielle  Problemldsungskultur
zerfallt in die "Fachtechnik" der Ex-
perten, die fur sich Definitions-
macht und Handlungsmonopol be-

~__—amspruchen und in die "Laien-

technik" der Allgemeinheit (S. 64),
die zur Handreichung auf unterster
Stufe herabgewdrdigt und fiur ein
Improvisorium gehalten wird. Fird-
erhin auftauchende Probleme wer-
den dann mit zweierlei Lésungsin-
strumentarien bearbeitet und ent-
sprechend konfligierend beurteilt.

Wahrend das Problem der Experten-
und Laientechnik ein kulturelles
Phanomen darstellt, bleibt das Pro-
blem der Ungewissheit als conditio
humana unlésbar. Die damit ver-
bundene Vorlaufigkeit aller Pro-
blemsichten, -definitionen und -16-
sungen misste somit als Bedingung
menschlichen Handelns in die kul-
turellen Strategien zur Problembe-
arbeitung inkorporiert werden, um
zu gewahrleisten, dass deren immer
nur temporarer Erfolg nicht dazu
verleitet, die qua Entscheidungsmo-
di ausgeblendeten Aspekte auf Dau-
er ausgeblendet zu lassen.
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Ubertragt man diese Uberlegungen
auf Katastrophen in der Schifffahrt,
so musste das spezifische Blndnis
von Menschen, das darauf abzielt,
Schifffahrt sicherer zu machen,
daraufhin abgeklopft werden, wel-
cher Problemsicht die angebotenen
Losungen aufruhen. Stellen die an-
gebotenen Ldsungen eher auf die
Unsicherheiten des zu ldsenden
Problems oder eher auf die verfug-
baren Losungsstrategien der Defi-
nierenden ab? Handelt es sich um
eine vorlaufige Problemsicht, die
ihre eigene Selektivitat reflektiert,
oder ist die Selektivitat der Definiti-
on ein bewusstes Instrument zur
Ausblendung konkurrierender Pro-
blemsichten? Auch dies ist zu den-
ken: Wenn namlich die Art und
Weise von "Seesicherheit" die kultu-
relle Umsetzung einer bestimmten
Sicht in eine Losung ist, dann lasst
sich umgekehrt auch aus der Sicht
des Problems die zu erwartende Art
und Weise von "Seesicherheit" er-
schlieBen. Die Havarie der Pallas hat
diese Eintribungen sichtbar ge-
macht (Clausen 1999): Fir die ei-
nen handelte es sich um ein Kom-
munikationsproblem, fur die an-
deren um ein Kompetenzproblem,
fur Dritte wiederum um ein 6kono-
misches Problem. Entsprechend
wurden andere LOsungen propa-
giert, so dass letztlich kein Bundnis
zur LOsung eines gemeinschaftli-
chen Problems entstand, sondern
eine Konkurrenz zwischen Teill6-
sungen ohne Gesamtkonzept.

Hier nun sind wir am entscheiden-
den, letztlich politischen Moment
von Risiko-Management ange-
langt. Die folgende Grafik mag den
Gedanken ein wenig optischen Halt
verleihen:

Wagnis Wagnis-

Prababler Grund®

Erwariungswert Risiko-
sharing Streuungsmasse Analyse

—» Konvoi —+= Bewafinung

rechtl.

“Wettg" Versicherung Haftung

Vergesellschaftung

"Shitt Offs”

Sie visualisiert einige zentrale

Grunderkenntnisse der Risikofo/

schung. Danach ist strikt zwisetien
Wagnis und Risiko zu unterschei-

den. Als Wagnis wird eine Hand-
lung angesehen, fur die noch kein
berechenbarer Erfahrungsvorlauf
existiert. Im Extrem also erstmali-
ges Handeln, Erproben. Man tut,
was noch niemand tat. Der Schnei-
der von Ulm darf hier Pate stehen.
Ware sein Flug gelungen, spréache
niemand von Otto Lilienthal. Hier
nun verbindet sich Problemlésen
und Wagen. Wer angesichts aller
Unsicherheiten ein Problem |6sen
will, wagt zuerst sich - und sei es
um den Preis der Lé&cherlichkeit,
wenn nur die Behauptung einer
Lésung und nicht der Wagende
selbst scheitert. Immerhin st
grundsatzlich Scheitern mdglich,
sowohl fir den Wagenden, mit
Leib und Leben, als auch fir die
Behauptung einer Lésung, mit
dem Ergebnis, dass furderhin eine
Situation erhalten bleibt, in der
bestehenden Problemen mit vor-
handenen, alten Lésungen begeg-
net werden muss und die Meinung
dominiert, es gébe keine besseren
oder gar grundsatzlich keine L6-
sungen. Dass unter solchen Bedin-
gungen die Inhaber alter Lésungen
jubilieren, versteht sich von selbst.
Manche Lésungsinhaber haben im
Laufe der Zeit ohnehin kartelliert
und Leben von der Verwaltung
und Vermarktung ihrer Ldsungen
fidel.

Betrachten wir nochmals "Wagnis"
und die Strategien, damit umzuge-
hen. Der Wagende kann sein Wag-
nis teilen, "Wagnis-Sharing" betrei-
ben, -also zusammen mit anderen
Handlungen begehen, deren Aus-
gang mangels Erfahrung ungewiss
ist. Expeditionen wéaren dafir ein
Beispiel, oder die Fahrt Columbus
nach Indien. Man geht gemeinsam
unter oder gewinnt gemeinsam
Ruhm, Ehre, Reichtum. Gleichwohl
handelt es sich immer um die un-
mittelbare Koppelung des oder der
Wagenden an das Ergebnis ihres
Wagnisses.

Auch andere Formen von Wagnis-
Sharing wurden entwickelt, vor al-
lem in der Seefahrt. So taten sich
mehrere Kaufleute zusammen, ri-
steten ein Schiff aus und hofften
darauf, dass es mit gewinntrachti-
ger Ware heil zurickkommen mo-
ge. In friher Form findet sich in die-

ser Grundidee der Wagnisstreuung
der Ansatz zu Anteilsscheinen und
Aktien, wie auch zur Risiko-Teilung
analog zur Arbeitsteilung: Die An-
teilseigner riskierten ihr eingesetz-
tes Kapital, Kapitdn und Mann-
schaft Leben und Gesundheit.

Eine weitere Form des Wagnis-Sha-
ring istzu bedenken, sofern man un-
terstellt, dass die Wagenden nicht
vollkommen bezugslos leben und
handeln. LieBen sie um ihres Wa-
gens willen Angehdorige zurtick, war
deren weiteres Schicksal dann be-
droht, wenn der Wagende als Er-
nahrer ausfiel oder das verlorene
Wagniskapital zur Schuldenlast
wurde. Indem also der Wagende
durch sein Scheitern mittelbar auch
Dritte schadigen kann, erdffnen sich
hier alle Mdoglichkeiten von Shift-
Off-Strategien bis hin zum Betrug.

Diese sehr vereinfachten Uberle-
gungen sind dennoch von prinzipi-
eller Bedeutung. Sie lassen namlich
die sozialen Einbettungen von Wa-
gen erkennen: Wer Kopf und Kra-
gen riskiert, setzt sein eigenes
Schicksal aufs Spiel, wer zusatzlich
andere mit sich reif3t, bedarf deren
Einverstandnis - andernfalls erga-
ben sich Tatbestdande mit Rechts-
und Haftungsfolgen.

Nicht zufallig entstammt unser Risi-
kobegriff arabischen, italienischen
und griechischen Wurzeln, die ne-
ben dem Umschiffen einer Klippe
auch "wagen", "wetten" und "spie-
len" bedeuteten. Die Strategie des
Durchkommens beim Brettspiel,
bei dem man auch wetten konnte,
ahmten alsbald die Seefahrer und
Fernhéndler der oberitalienischen
Handelsstadte in einer eigenwilli-
gen Interpretation nach. Die Wet-
teinsatze auf das Durchkommen ih-
rer von Piraten und Wetterunbilden
bedrohten Schiffe bildeten den
Pool, der den Verlust milderte oder
den Gewinn erhohte. Geschicktes
Zocken begrundete so manche Ver-
sicherung wie Bank.

Doch im Unterschied zum Risikobe-
griff der Wahrscheinlichkeitsrech-
nung meinten "riscio" und "riscare"
eher ein auf individuelles Entschei-
den bezogenes "wagen", ein "Wag-
nis eingehen". Tatséchlich &hnelten
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diese Wagnisse eher dem Glicks-
und Wettspiel. Was konnte man im
Fernhandel auch exakt berechnen?
Schiff und Ladung und die maxima-
le GroRe des Verlustes. Dariliber
hinaus konnte man nur mehr oder
weniger begrindet vermuten. Man
kannte die Jahreszeiten und die
Wetter, man kannte die Kapitdne
und Offiziere, doch schon bei den
zusammengeheuerten Mannschaf-
ten endete die Voraussehbarkeit.
Die Schiffe waren Monate, manch-
mal Jahre unterwegs. Wenn sie
zuriickkamen, konnte die Ladung
verdorben, das Schiff beschadigt
sein. Und die Gewinne, um deret-
willen manche ihr ganzes Hab' und
Gut auf eine Karte setzten? Auch
sie lieBen sich nicht berechnen,
nicht einmal verlasslich schatzen.
Moden und Geschmack konnten
wechseln, Uberangebote die Preise
verderben. Man musste vor allem
Glick haben...

Risiko im heutigen Sinne meint
zunachst etwas Ahnliches. Mit Blick
auf ein zuklnftiges, potentielles Er-
eignis, dessen Auspragung unge-
wiss ist (Vorteil/Nachteil; Gewinn/-
Verlust), soll durch Abschétzen des
wahrscheinlichen Ausgangs eine
Entscheidung begriindet werden.
Doch im Unterschied zum Wagnis,
bei dem ohne empirische Vorlaufer
"erwogen" werden musste, (man
befragte deshalb die Sterne oder
erbat Gottes Ratschlag, oder las im
Kaffeesatz), stitzt sich Risiko ge-
nau auf die Empirie bereits erfolg-
ter Ereignisse. Ob dabei allein auf
die potentiellen negativen Auspra-
gungen abgestellt wird, oder gene-
rell auf Abweichungen von einem
mittleren Erfahrungswert (z.B. wie
viele Schiffe bisher insgesamt
"durchgekommen" sind), oder ob
ungunstige und glnstige Abwei-
chungen iterativ in einer "Setzstra-
tegie" langfristig kalkuliert werden
(z.B. wieviel kleine Verluste tragbar
sind, wenn ein grol3er Erfolg ge-
lingt, bezogen auf das einsetzbare
Kapital), hangt von der Verfligbar-
keit Uber Daten, von der Bekannt-
heit der Anfangsbedingungen und
von der Bestimmbarkeit des Wahr-
scheinlichkeitsraumes ab.

Soll eine Entscheidung Uber magi-
sche Rituale (Orakel, Sterne) oder

die Ja/Nein-Verteilung eines Min-
zwurfs hinausgehen, missen den
potentiellen  Ereignissen  Wabhr-
scheinlichkeiten zugeordnet wer-
den, die sich auf den Ausgang ver-
gleichbarer Ereignisse in der Ver-
gangenheit stitzen kénnen. Alter-
native Entscheidungen sind dann
Vergleiche von Wahrscheinlich-
keitsverteilungen, wobei zumeist
auf einen Erwartungswert (den
Mittelwert) reduziert wird, wohin-
gegen Streuungsmafe zu verglei-
chen sind, wenn man mehrere
Merkmale einbeziehen will. (Tech-
nische Risikoanalysen beschreiten
meist den ersten, ©6konomische
oder soziale meist den zweiten
Weg.)

In jedem Fall sind Risikoabwéagun-
gen eine Methode, unter Unsicher-
heit Gber den Ausgang einer Hand-
lung eine Begriindung zu finden,
die die Entscheidung zum Handeln,
trotz der Mdglichkeit des Schei-
terns, nach Lage der Dinge als ver-
ninftig erscheinen lasst. Soziolo-
gisch interessant ist dabei aber
weniger die Methode, als vielmehr
der Zweck, fur den die Methoden
entwickelt wurden. Wahrend der
Erfolg die Begriindung fur die Rich-
tigkeit einer riskanten Handlung ist,
bedarf der Misserfolg der nachtrag-
lichen Begriindung. Dabei muss die
Glte der Begrindung die Grol3e
des Misserfolgs Ubertreffen. An-
dernfalls erscheint der Riskierende
als gewissenloser Abenteurer, als
leichtfertiger Glicksritter. Zu Recht
weisen Gotthard Bechmann (1993:
241) und mehr noch Peter Wiede-
mann (1993) auf die N&he der Risi-
kokategorie zu Siinde und Unmoral
hin. "Hammartia", die Abweichung
vom Richtigen, Guten, war Siinde,
Verfehlung, Fehler und bedurfte
der Reue und BuRe, der Siihne und
Strafe. Dieses religids konstituierte
Verfahren zur Wiederherstellung
gestorter Verhaltnisse findet sich
im Kontext von Risiko wieder, nun-
mehr allerdings mit dem Unter-
schied, dass sich die Zurechenbar-
keit von Handlung und Hand-
lungsfolgen - und damit von Kau-
salitat (vgl. Kelsen 1982) - sowie die
Adressierbarkeit sakularisiert hatte.

Es ging nicht mehr um die Bezie-
hung zu Gott, sondern um Bezie-

hungen zu signifikanten Anderen
(Handelspartnern, Familie, Freun-
de). Sie mussten die Folgen mdgli-
chen Scheiterns mittragen und da-
her vorgangig akzeptieren. Von
daher zielte die Abwagung von Ri-
siken darauf ab, das Mal? gegensei-
tiger und gemeinsamer Belastbar-
keit vorab zu ermessen und zu-
gleich den Eventualfall in Form ei-
nes "gegenseitigen Beistandspak-
tes" zu verfriedlichen: Wir wagen,
aber wir wagen wohlerwogen. Die
wechselseitige Versicherung ver-
antwortlichen Abwéagens milderte
das Wagnis zumindest psycholo-
gisch. Der Konsens Uber den "pro-
bablen Grund", also die Uberein-
stimmung in eine "glaubwuirdige
Begriindung", wie sie im philoso-
phischen Probabilismus durch Bar-
tholomé de Medina (1577) ent-
wickelt wurde (vgl. Gigerenzer
et.al. 1989), schied urspriinglich
Wagnisse in moralisch tragbare auf
der einen und unmoralische, stindi-
ge auf der anderen Seite. Wagnisse
ohne probablen Grund bedeuteten
mithin unverantwortliche, auch un-
verantwortbare Versuchungen des
Glicks. Sie schldssen Pakte mit dem
Teufel ein und tendierten zum Be-
trug (vgl. Wiedemann 1993:56).
Abenteurer, Hazardeure, Glucksrit-
ter, Spekulanten, sie alle bewegten
sich auf diesem Terrain.

Was sind nun die Folgerungen?
Zunéchst einmal terminologische.
Zwischen Wagnis und Risiko be-
steht die Differenz der Empirie. Risi-
ko ist ein Kalkil von Erfahrungs-
werten. Wagnisse kann man,
streng besehen, nur ein einziges
Mal eingehen. Danach gibt es einen
Erfahrungswert, der aber noch kei-
ne Statistik begriindet. Gleichwohl
wandelt die Erfahrung das Wagen
in ein Wagen und somit Unbe-
stimmbarkeit in  Wahrscheinlich-
keit. Fur die Konsequenzen spielt
dies dennoch keine bedeutsame
Rolle, sofern Dritte betroffen sein
kénnen. Hierin besteht die politi-
sche Brisanz, weil es fir die von
Shift-Offs Betroffenen unerheblich
ist, ob der Schaden durch Wagnis
oder Risiko entstanden ist. Fir die
potentiell von Schaden Betroffenen
ist also nicht wichtig, ob sie sich an
der Ungewissheit eines Wagnisses
oder an der Wahrscheinlichkeit ei-
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nes Risikos beteiligen, sondern al-
lein, ob sie die moglichen Konse-
quenzen in ihrer Tragweite abzu-
sehen vermdgen und sodann aus
eigenem Willen eine darauf bezo-
gene Entscheidung treffen.

Treffen also die zu einem Wagnis
Bereiten eine einvernehmliche Ent-
scheidung, trotz vollkommener Un-
gewissheit des Ausgangs, das Wag-
nis eingehen zu wollen, so steht zu
Erwarten, dass dann auch ein
Scheitern nicht zur Stérung der so-
Zialer Beziehungen der Wagenden
fuhrt, sondern sie sich vielmehr
Schaden und Leid solidarisch teilen.
Dies gilt im Prinzip auch fiir das Ein-
gehen von Risiken, wenngleich hier
die Schadensdrohung nach MaR-
gabe der vorausgehenden Ereignis-
se berechenbar ist. Insofern lassen
sich Risiken kalkulieren und Wag-
nisse nicht, doch ob man beide ein-
geht, hangt zumeist nicht von einer
wie immer gearteten Kalkulierbar-
keit ab, sondern von Art und Giite
der sozialen Diskurse, in denen
Wagnis wie Risiken bewertet wer-
den.

Genau hier liegt der Irrtum heutiger
Risikopolitik, als angenommen
wird, dass ein rechnerisches Mini-
malrisiko als kalkulierte Entschei-
dung erscheint. Eher stimmt das
Gegenteil. Der Mangel an berat-
schlagenden Diskursen, in denen
man gemeinsam die probablen
Grinde entwickelt und abwégt,
um deretwillen es sich lohnen
kénnte, gemeinsam Kopf und Kra-
gen zu riskieren, weckt eine gehori-
ge Portion Misstrauen. Viele Men-
schen flihlen sich auBer Acht ge-
lassen und glauben, selbst Riskierte
ZuU sein, statt als wert erachtet zu
werden, nach probablen Griinden
zu suchen und dartiber probabel zu
werden.

Insofern sind Risikokalkiile nichts
anderes als Argumente in einem
viel umfassenderen, sozialen Exkul-
pationsmechanismen. Nur wenn
beim Eingehen von Wagnissen/Risi-
ken eine Art sozialer Kontrakt zu-
stande kommt, dass man gemein-
sam die Folgen von Wwagen/
Riskieren tragen will, bleibt der so-
ziale Frieden zwischen denen, die
Risiken eingehen und denen, die

dadurch zu Schaden kommen
kénnten, gewahrt. Ohne ein sol-
ches risiko-umhegendes Sozial-Kal-
kil bleiben Risiko-Kalkiile nichts an-
deres als Wahrscheinlichkeitsan-
gaben (ber die Bereitschaft, Dritte
mitzuriskieren. Erst ein Risiko-Kal-
kil als kollektives Sozial-Kalkil Giber
die probablen Griinde wahrt Mora-
litat und sichert den sozialen Frie-
den zwischen den beteiligten Par-
teien. Dies ginge weit (ber eine
bloRe Vorteils - Nachteils - Abwé-
gung hinaus, weil dann erst Schei-
tern nicht mehr nur Verteilung von
Schaden wére, sondern gemeinsa-
mes Leiden an einer noch nicht ge-
lungenen aber erstrebten besseren
Ldsung.
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