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Risikokartierung

Menschgemachte Katastrophenrisiken
und ihre Ursachen

Zu den menschgemachten Risiken werden

neben Unfällen in Zusammenhang mit Ver-

kehr oder industrieller Tätigkeit (z. B. Ener-

gieerzeugung und Prozessindustrie) solche

Ereignisse gezählt, die mit böswilliger Ab-

sicht herbeigeführt werden wie beispiels-

weise Terrorismus bei Großveranstaltungen.

Um Risiken zu kartieren, müssen ihre Merk-

male räumlich unterschieden erfasst, be-

wertet und miteinander überlagert (ver-

schnitten) werden. Dies betrifft die Teil-

aspekte Gefährdung, exponierte Werte (im

Sinne von menschlichem Leben und Wirt-

schaftsgütern) und Vulnerabilität (Anfällig-

keit der Werte hinsichtlich der Gefährdung,

die z. B. durch Schutzmaßnahmen verrin-

gert werden kann). Im Gegensatz zu Natur-

katastrophen verschwimmen bei mensch-

gemachten Risiken die üblicherweise klar

getrennten Teilaspekte: Menschen können

durch ihr Fehlverhalten vor Unfällen selbst

zumindest einen Teil der Gefährdung aus-

machen, aber gleichfalls davon betroffen

sein. Im Fall von böswillig herbeigeführten

Ereignissen können die Täter die spezifische

Vulnerabilität von Menschen in ihren An-

griffsstrategien berücksichtigen, was eine

Veränderung, das heißt Erhöhung, der

Gefährdung bedeutet.

Der überwiegende Anteil an Personen- und

Sachschäden durch menschgemachte Risi-

ken ist nicht auf Ereignisse von katastro-

phalen Ausmaßen, sondern vielmehr auf

Alltägliches zurückzuführen (wie beispiels-

weise im Straßenverkehr). Dieses Projekt ist

jedoch auf die Betrachtung solcher Ereig-

nisse beschränkt, die geringe Eintrittswahr-

scheinlichkeiten, dafür aber umso gewalti-

gere Konsequenzen haben können.

Als Beispiele für Vorgehen und Ergebnisse

der Arbeit dienen die folgenden Karten:

Abbildung 1 zeigt nötige Vorarbeiten im

Sinne der Darstellung solcher Orte, welche

charakteristische Ausgangspunkte (Hot-

Spots) für das Risiko sind: für Berlin sind

Risikoelemente in der Karte verzeichnet, bei

denen Unfallgefahren mit potenziell gro-

ßen Ausmaßen bestehen (Chemiebetriebe,

Straßentunnel, Flughafen, Hochhäuser, Sta-

dien) oder wo besonders bedeutende

Werte konzentriert sind, welche Unfallge-

fahren oder Anschlägen ausgesetzt sein

können (Krankenhäuser, Kaufhäuser, Hoch-

häuser, Wasserversorgung, Kraftwerke und

Energieversorgung, Stadien, Botschafts-

gebäude).

Abbildung 2 zeigt das bundesweite Risiko

durch Flugzeugunglücke: Für jeden geogra-

phischen Ort ist das Risiko dargestellt, durch
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Flugunfälle gesundheitlichen Schaden zu

nehmen (Verletzung und Tod). Basierend

auf der statistischen Auswertung solcher

Ereignisse innerhalb Deutschlands seit

1990 und internationalen Erkenntnissen

über die Lage von Absturzorten in Zusam-

menhang mit der Entfernung zu Verkehrs-

flughäfen (vgl. u. a. Thompson et al., 2001)

gibt die Karte den Erwartungswert des Risi-

kos an Verletzten und Toten pro Jahr und

pro Quadratkilometer Fläche an. Intuitiv

nachvollziehbar ist die Tatsache, dass sich

in unmittelbarer Umgebung von Flughäfen

das Risiko signifikant erhöht und zwar

umso mehr, je größer das Verkehrsaufkom-

men des entsprechenden Flughafens ist.

Weitere Informationen sind dem Artikel

von Borst et al. (2006) zu entnehmen.
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