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Rasmus Dahlberg

100 års katastrofer

Når menneske og maskine går fejl af hinanden

Lindhardt & Ringhof


Katastrofe:

1) afgørende vending ell. vendepunkt i en udvikling, en persons (et folks) liv olgn.; vigtig begivenhed (der hidfører en stor forandring); ogs.: afsluttende begivenhed.

2) pludselig indtrædende ulykkelig vending ell. begivenhed; (ulykkeligt) sammenbrud; (stor) ulykke (især: fremkaldt ved en indretnings, et systems svigten).

(Ordbog over det danske Sprog, 1928)
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Forfatterens forord

Jeg har i mange år interesseret mig for katastrofer. Som dreng tømte jeg hylderne på Faaborg Folkebibliotek for bøger om flystyrt, skibskollisioner og togkatastrofer. Siden uddannede jeg mig som historiker og beskæftigede mig i mine første udgivelser med kontrafaktisk historieskrivning. I 2004 vendte jeg imidlertid tilbage til mit gamle interesseområde med bogen Den menneskelige faktor: Historiens svageste led, som opnåede overraskende stor opmærksomhed. Bl.a. blev udgivelsen den direkte anledning til, at jeg kom til at fungere som kursusleder for en række store virksomheder inden for sikkerhedskultur på baggrund af læren fra historien.

Denne bog er en stærkt revideret udgave af Den menneskelige faktor fra 2004. De oprindelige kapitler er opdateret og udstyret med supplerende henvisninger til dokumenter og interessante websider. Dertil kommer to helt nyskrevne kapitler om hhv. Titanics forlis i 1912 og fyrværkeriulykken i Seest i 2004 samt en indledning, som pludselig fik et andet og meget aktuelt fokus, da krydstogtskibet Costa Concordia grundstødte i Middelhavet i januar 2012.

Desværre ser det ud til, at der fortsat vil kunne føjes nye kapitler til denne bog. Selv med historisk perspektiv er fremtiden uforudsigelig, og det er derfor ikke til at vide, hvilke nye katastrofer den næste udgave vil omtale. Forhåbentlig vil der ikke blive anledning til nye kapitler om danske forhold i den nærmeste fremtid, hvis vi sørger for at kende historien, handle ansvarligt i nutiden og forberede os fornuftigt på fremtiden.

Tak til Jesper Hjermind, Morten Hedegaard, Bent Emil Sørensen og Ole Hauptmann for venlig og kompetent gennemlæsning af kapitlerne om Titanic og Seest.

 

Rasmus Dahlberg
Odense, maj 2012


Forord

De fleste kender til situationen, hvor to mennesker skal styre ét motorkøretøj. Den ene – vi kan for nemheds skyld kalde ham Far – skal styre bilen. Det betyder samtidig, efter både skrevne og uskrevne regler, at Far har ansvaret for køretøjet og passagererne. Dertil kommer ansvaret for, at de mennesker, der befinder sig i omegnen af køretøjet, ikke lider overlast som følge af Fars kørsel.

Den anden, som vi (også af hensyn til enkelheden) kan kalde Mor, har ansvaret for, at køretøjet skal nå frem til sit bestemmelsessted. Det ansvar varetager Mor ved først at planlægge en rute og siden, under selve kørslen, løbende give Far anvisninger baseret på kort, de opsatte skilte og genkendelse af landmærker.

I sin elementære form har vi her opskriften på både katastrofer og skilsmisser. Forudsætningen for, at det vil lykkes at nå frem til Gardasøen uden alt for mange omveje, er, at bilen virker, og vejen er fri. At alle følger færdselsreglerne, så der ikke sker ulykker, og at der ikke begås menneskelige fejl såsom at læse kort eller skilte forkert eller give utydelige beskeder af typen “hov!” eller “det er vist dér!” – eller for den sags skyld give beskeder, der forudsætter, at naturlovene ikke gælder. En bil kan ikke svinge 90 grader med hundrede kilometer i timen. Derfor går det ikke an uden varsel at råbe HER! netop som den sidevej, bilen skal styres ned ad, passeres.

Da GPS’en blev hver mands eje, troede mange, at nu var menneskeheden på vej ind i en æra af ren bilistisk harmoni og lykke. Ganske vist medførte den, at antallet af opslidende skænderier om, hvis skyld det var, at familien på anden eller tredje time cirklede om bestemmelsesstedet uden rigtig at komme det nærmere, faldt drastisk.

Til gengæld medførte GPS’en nye problemer. Hvornår skal man stole på sit elektroniske system? Hvornår skal man stole på de observationer, man gør ud ad ruden? Og hvilke procedurer skal gælde for at overrule sin GPS?

Endelig er der så spørgsmålet om helt banale betjeningsfejl. For nogle år siden kørte et ældre svensk ægtepar for eksempel til Carpi i stedet for til Capri. Begge lokaliteter befinder sig i Italien, men der er mere end seks hundrede kilometer mellem dem (og kun den ene befinder sig ved havet). Morale: At GPS ikke på noget tidspunkt under kørslen fritager chaufføren for at være opmærksom og tænke sig om.

I privatlivet kan samspillet mellem maskineri, procedurer og mennesker føre til skænderier og uvenskab, hvis det svigter. På samfundsplan fører sammenbruddet i samspillet mellem de samme faktorer til katastrofer.

Det har i mange år heddet sig, at vi lever i et risikosamfund. Det vil sige et samfund, hvor faren for at dø eller komme til skade som følge af rene naturbegivenheder falder. Mens risikoen for, at det samme sker som følge af menneskeskabte risici, blot vokser og vokser.

Men i samme øjeblik hvor det, der truer vores liv og velfærd, skifter fra fare til risiko, flytter fokus. I stedet for at anskue epidemier, jordskælv og vilde dyrs hærgen som Guds vilje og handlinger, går mennesket over til at anskue de ubehageligheder, der overgår det, som menneskets værk.

Dermed bliver risiko til jura og politik. Vi spørger ikke længere, som man gjorde efter det store jordskælv i Lissabon i 1755, hvordan Gud kan tillade dette?

I stedet stiller vi igen og igen, som for eksempel efter tsunamien i Japan i 2011, spørgsmål som: Hvorfor blev flodbølgen ikke varslet i tide? Hvorfor virkede katastrofeberedskabet ikke bedre? Og hvad var der galt med Fukushimaværkets konstruktion og beredskabsplaner?

Med 100 års katastrofer – når menneske og maskine går fejl af hinanden belyser Rasmus Dahlberg netop det menneskeskabte i katastrofen. Hvordan der sker sammenbrud i komplekse systemer som skibs- og flytrafik, store fabrikker og teknologisk krigsførelse, der får katastrofale resultater.

Det er spændende historier. Både på grund af katastrofens elementære drama og på grund af det, der følger, når katastrofen skal undersøges og ansvaret placeres. Det er aldrig én ting, der går galt, men en samtidig krise i maskineriets design; de procedurer, der er nødvendige for, at det kan fungere på betryggende vis, og blandt de mennesker, der betjener maskineriet og skal følge reglerne.

I bogen påpeger Rasmus Dahlberg, at tre faktorer har været med til at forhøje de menneskeskabte risici i de seneste halvtreds år: større og større koncentration af energi, større og større koncentration af mennesker samt større og større koncentration af magt. Derfor er der al mulig god grund til at sætte sig ned og studere såvel katastroferne som hvordan, de kan undgås.

Om de så kan undgås helt er et andet spørgsmål, og her vil jeg vende tilbage til udgangspunktet: to mennesker, der sammen skal føre et motorkøretøj.

I hele sin lange karriere skrev den berømte sociolog Niklas Luhmann én passage, der må forstås som en (delvis) morsomhed. Den omhandler netop det komplicerede forhold, en bilist og en passager kan have til hinanden:

Handlende orienterer sig stærkere mod situationen, iagttagere tilregner i højere grad til personkendetegn; og det synes i særlig grad at gælde for iagttagere, som tester fortrolighed eller kærlighed, og som ønsker at vide, om de kan regne med stabile holdninger fra den andens side. Således mener føreren af en bil, at han forholder sig til situationen efter bedste evne. Passageren iagttager ham, tilregner køremådens ejendommelighed til førerens personkendetegn og føler sig, hvis føreren er vigtig for hende, og hvis hun mener at kunne forvente hensyntagen fra hans side, foranlediget til at kommentere og meddele, hvorledes hun selv ville køre eller mene, der burde køres. Chaufføren derimod har allerede lagt grundene til sin adfærd bag sig, han har – om overhovedet – oplevet dem i sammenhæng med situationen og slet ikke transformeret dem til niveauet for sine personlige relationer til passageren. Således indgås ægteskaber i himlen og går i stykker i bilen, fordi attributionskonflikter i vidt omfang unddrager sig kommunikativ behandling.

Skal man tro Luhmann, kan man med andre ord konkludere, at de katastrofer, vi nu skal høre om, kun var blevet værre, hvis de også havde involveret ægtepar, der skulle tage kritiske beslutninger. Om det så er trist eller til trøst, vil jeg lade det være op til læseren at afgøre.

Henrik Dahl,
sociolog og forfatter

Indledning
Det er fredag aften den 13. januar 2012. Om bord på det italienske krydstogtskib Costa Concordia i Middelhavet har en stor del af de 3.200 passagerer sat sig til rette ved bordene i skibets fem restauranter for at indtage aftenens middag. De har netop taget hul på deres ugelange luksus-rundtur, som begyndte få timer forinden med afsejlingen fra havnen i Civitavecchia nord for Rom.
Til at opvarte og betjene de mange passagerer er der cirka 1.000 besætningsmedlemmer på det 290 meter lange og 115.000 tons tunge krydstogtskib, og ud over de fem restauranter rummer den flydende by ikke mindre end 13 barer, fire swimmingpools, et 6.000 m2 stort spaområde i to etager, en 4D-biograf, et teater samt kasino og diskotek.
Costa Concordia er flagskibet i det italienske krydstogtrederi Costa Cruises flåde. Fartøjet, som blev søsat fra værftet i Genova i 2005, er sammen med sine fem søsterskibe blandt de største skibe, som nogensinde er bygget i Italien. Costa Cruises er en del af den amerikansk-britiske kæmpekoncern Carnival, som råder over flere end 100 krydstogtskibe med i alt næsten 200.000 køjepladser. Med sit udspring i Peninsular and Oriental Steam Navigation Company helt tilbage fra begyndelsen af 1800-tallet er Carnival ikke kun det største, men også et af de absolut ældste passagerrederier i verden, og passagererne har uden tvivl følt, at de var i gode og erfarne hænder.
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Costa Concordia.

Film: BBC reportage om Costa Concordia
Klokken 21.22 om aftenen lyder der et brag efterfulgt af en ubehagelig skurrende lyd om bord på Costa Concordia. Lyset i store dele af skibet går ud, og tallerkener og glas ryger på gulvet. Til at begynde med oplyser officererne på broen over højttaleranlægget, at der blot er tale om en strømafbrydelse. Selv da oplysninger om den dramatiske situation om bord begynder at nå myndighederne i land via opskræmte passagerers telefonopkald til familie og venner, fastholder skibets officerer, at alt er under kontrol. Ingen på Costa Concordia vil bekræfte over for den italienske kystvagt, at vand trænger ind i krydstogtskibet.
På dette tidspunkt er passagererne dog blevet bedt om at iføre sig redningsveste. At disse – som der er tradition for på krydstogtskibe – er placeret i kahytterne og ikke på mønstringsstationerne betyder, at passagererne er nødt til at mase sig forbi hinanden i de trange og labyrintiske gange – ofte i mørke – på vej til og fra båddækket.
Da kaptajnen på Costa Concordia, den 52-årige Francesco Schettino, efter et opkald fra maskinmesteren indser, at hans skib er sprunget læk, vælger han at sejle tæt ind på kysten nær havnen på den lille italienske ø Giglio, som krydstogtskibet netop var ved at passere, da det ramte et undersøisk rev. Det er standardprocedure at sætte et læk skib på grund for at forhindre det i at synke. Klokken ti minutter i elleve – godt og vel en time efter kollisionen med det undersøiske rev Scole Piccola – lyder den ordre, ingen krydstogtgæst nogensinde ønsker eller forventer at høre over højttaleranlægget: “Forlad skibet!”
Omkring 100 passagerer vælger at springe i havet for at svømme de få hundrede meter ind til land, men flere overraskes af vandtemperaturen på omkring 12 grader Celsius og den endnu koldere luft og omkommer. Størstedelen af passagerne evakueres dog af besætningen ved hjælp af skibets redningsbåde, men nogle fanges i de labyrintiske gange og trappetårne inde i selve skroget.
Film: Costa Concordias sidste rute
I skrivende stund er det samlede antal dødsofre for Costa Concordias forlis oppe på 32. De økonomiske tab for rederiet er enorme. I dagene efter den tragiske hændelse faldt Carnivals aktier med mere end 20 % på børserne i New York og London, og alene de tabte indtægter for 2012 forventes at nå en halv milliard kroner. Hertil kommer de mange millioner i erstatninger, som skal udbetales til passagerne, tabet af omdømme på lang sigt og prisen for at hæve Costa Concordia, som efter alt at dømme vil blive slæbt direkte fra Giglio til ophugning.
Vor tids Titanic?
Passagererne på Costa Concordia var dårligt blevet evakueret, før internationale medier havde udråbt forliset til “Vor tids Titanic.” Sammenligningen var da også oplagt: Begge fartøjer var blandt verdens største og mest moderne passagerskibe – symbolske udtryk for menneskets suveræne beherskelse af teknikken – og begge fik revet en flænge i bunden af skroget og sank i mødet med naturens kræfter.
Også fra de ombordværende hørte man i timerne og dagene efter den tragiske hændelse navnet Titanic flere gange: Passagerer sammenlignede situationen på det nødstedte krydstogtskib med scener fra James Camerons film fra 1997, og der florerede endda historier om, at Celine Dions tema-melodi fra filmen i de dramatiske øjeblikke ved et tragikomisk tilfælde flød fra højttaleranlægget på Costa Concordia.
Hvor inciterende og nærliggende sammenligningen end er, må vi dog nok konstatere, at forskellene på de to forlis på det helt konkrete plan overstiger lighederne. Hvor Titanic kolliderede med et isbjerg i rum sø midt ude på Nordatlanten, skete Costa Concordias grundstødning kun få hundrede meter fra kysten på den lille italienske ø Giglio i Middelhavet. Alene den kendsgerning, at de ombordværende på Costa Concordia ikke var isolerede fra omverdenen, gør en stor forskel. Mens det faktisk lykkedes et større antal af Costa Concordias passagerer at svømme ind til land ved egen kraft, var de nødstedte fra Titanic prisgivet på det åbne hav. Et mystisk spøgelsesskib befandt sig i nærheden, men kom aldrig det synkende skib til hjælp, og da det første redningsskib nåede frem, var Titanic allerede forsvundet fra havets overflade.
En anden og meget væsentlig forskel er forbedringen af redningsudstyret siden Titanics forlis. Det er velkendt, at Titanic havde alt for få redningsbåde i forhold til antallet af mennesker om bord, mens der på Costa Concordia var tilstrækkeligt med pladser i dels de store, moderne og overdækkede redningsbåde og dels de oppustelige redningsflåder, som moderne passagerfartøjer altid er udstyret med i stort antal. Mange passagerer på Costa Concordia oplevede godt nok trængsel på båddækket og frustrationer over, at redningsbådene blev fyldt op, uden at de kom med, ligesom der var problemer med at få redningsbådene firet ned pga. krydstogtsskibets tiltagende slagside. Alt i alt var redningsudstyret på Costa Concordia tilsyneladende velfungerende og dimensioneret korrekt. Da først evakueringen blev iværksat cirka 70 minutter efter grundstødningen, lykkedes det i hvert fald at få stort set alle væk fra det synkende skib.
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Costa Concordia forlist ved Giglio i Middelhavet, 2012.

Ironisk nok kan passagerene på Costa Concordia faktisk takke netop den berømte skibskatastrofe 100 år tidligere for dette. Få døgn efter Titanics forlis valgte den britiske rederibranche frivilligt at indføre nye regler for antallet af redningsbåde, således at der fremover skulle være plads til alle ombordværende – dette havde ikke været et krav tidligere! To år efter forliset blev der afholdt en konference i London, hvor repræsentanter for 13 lande blev enige om en række tiltag, som skulle højne sikkerheden til søs. Bl.a. skulle alle fartøjer med flere end 50 personer om bord være udstyret med radiotelegraf, ligesom vandtætte og brandsikre skotter blev obligatoriske. De nye bestemmelser blev formuleret i SOLAS-konventionen (Safety of Life at Sea), hvis ikrafttrædelse i juli 1915 imidlertid blev forstyrret af udbruddet af 1. Verdenskrig året før. I de efterfølgende årtier fulgte dog nye konferencer og opdaterede udgaver af SOLAS, som stadig udgør grundstammen i de internationale sikkerhedsbestemmelser for søfarten, og som på den måde også er grundlaget for, at sikkerhedsudstyret på Costa Concordia var tilstrækkeligt og i orden.
Link: Titanic og SOLAS
Dokument: SOLAS 1914
Teknologisk er der også sket meget siden Titanics forlis i 1912. Dengang var udkigsposterne i tønden på den forreste mast ikke engang udstyret med kikkerter – i dag sidder der en roterende radar på taget af styrehuset på selv den mindste fiskekutter. Denne opfindelse (Radio Detection And Ranging) blev gjort sideløbende i USA og Storbritannien før og under 2. Verdenskrig, anført af briten Robert Watson-Watt.
Når sammenligningen mellem Titanic og Costa Concordia alligevel virker så tillokkende og på sin vis også rimelig, skyldes det altså ikke de konkrete omstændigheder omkring de to forlis – som var meget forskellige – men den bagvedliggende menneskelige historie, som synes at gentage sig med næsten nøjagtig 100 års mellemrum. For hvordan kan det være, at vi trods opfindelsen af radaren og alverdens andre teknologiske fremskridt stadig kan opleve monumentale skibsforlis som Costa Concordias? Når officererne på en kommandobro har mulighed for at opdage andre fartøjer, isbjerge, broer og klipper på mange kilometers afstand, burde det jo ikke være noget problem at styre uden om disse forhindringer. Deri ligger både det store spørgsmål og den store fascination. For historien viser desværre med al ønskelig tydelighed, at teknologiske tigerspring og udviklingen af nye og bedre redskaber sjældent fører til større sikkerhed i sig selv. Menneskelige faktorer såsom utålmodighed, overmod, dovenskab, forfængelighed og nysgerrighed finder hurtigt nye metoder til at omgå den højere teknologiske sikkerhed, og dermed bliver de store spektakulære katastrofer i sidste ende en fortælling om mennesker.
Latente og aktive menneskelige fejl
Der er mange måder at analysere hændelsesforløb på, og alle har deres egne styrker og svagheder. Én model er udviklet af den britiske adfærdspsykolog og professor emeritus James Reason, og hans såkaldte Swiss Cheese Model har vundet stor udbredelse pga. sin enkelhed og mange anvendelsesområder. Modellen består populært sagt af en række “osteskiver”, som hver repræsenterer et lag af barrierer, der er konstrueret for at undgå uheld. I den perfekte verden vil disse barrierer samlet set forhindre et faremoment i at udvikle sig til en katastrofe, men i virkelighedens verden er hver osteskive altid mere eller mindre hullet – og hvis det tilfældigvis flasker sig sådan, at “osteskiverne” fordeler sig, så hullerne i de enkelte skiver overlapper hinanden, så der er hul hele vejen igennem, kan selv de mest utænkelige katastrofer blive en realitet.
I Reasons model repræsenterer de første osteskiver det organisatoriske niveau. Herefter kommer de lavere ledelses-/supervisionsniveauer, og endelig har vi de “usikre handlinger”, som foretages af f.eks. piloter, kaptajner og andre aktører med direkte indflydelse på en proces.
Film: Swiss Cheese Model
Reason lancerede i sin bog Human Error fra 1990 sondringen mellem aktive og latente menneskelige fejl. Med aktive fejl mener han de klassiske menneskelige fejl, som bliver begået af netop piloter og kaptajner, når de pga. stress, manglende overblik eller uvidenhed trykker på en forkert knap eller drejer rattet mod højre i stedet for venstre i det afgørende øjeblik. I modellen repræsenterer hullerne i de sidste osteskiver aktive menneskelige fejl, mens svaghederne i de første barrierer udgøres af latente menneskelige fejl. Disse er kendetegnet ved at ligge og “slumre” i kortere eller længere tid, indtil de vækkes til live af en aktiv menneskelig fejl eller forandringer i omstændighederne.
Latente menneskelige fejl kan være af organisatorisk art (f.eks. uklare eller uhensigtsmæssige kommunikations- eller ansvarslinjer) eller konstruktionsfejl, hvor en arkitekt eller ingeniør er kommet til at indbygge en svaghed i designet, som ikke umiddelbart opdages, kan ses eller mærkes, men som på et senere tidspunkt kan udløses, når det optræder i sammenhæng med andre svagheder.
Det klassiske eksempel på en latent menneskelig designfejl er broen over Tacomastrædet i staten Washington i USA. Den rev sig selv i stykker pga. vindpåvirkning i 1940, fordi man havde undladt at teste brofagets profil i en vindtunnel inden opførelsen. Selv om brødrene Wright havde opfundet denne metode næsten et halvt århundrede før, havde man i stedet genbrugt et design fra en anden hængebro i nærheden. Der var mindre trafik på dette sted, og derfor gjorde man den nye bro tosporet i stedet for firesporet, hvorved brofagets profil og deraf følgende aerodynamiske egenskaber blev forandret. Resultatet af de indbyggede ændringer i designet blev, at broen simpelthen rev sig selv i stykker på grund af svingninger udløst af vind- og strømpåvirkning. Pointen er, at hvis det f.eks. havde været vindstille i det første år efter opførelsen af broen – ja, så ville man slet ikke have opdaget fejlen i denne periode. Den lå altså og slumrede i systemet.
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De forvredne rester af gangbroerne i foyeren på Kansas City Hyatt Regency Hotel, 1981, er et tragisk vidnesbyrd om, hvor galt det kan gå, hvis menneskelige fejl bygges ind i systemer. En banal konstruktionsfejl i form af en lille ændring i designet førte til, at broerne styrtede ned kort efter indvielsen af hotellet. De rev 114 mennesker med sig i døden og kvæstede flere end 250.

Film: Tacoma Narrows Bridge kollapser
Swiss Cheese Model har især vundet indpas inden for patientsikkerhed i sundhedssektoren, men modellen er god som overordnet forståelsesramme også i bredere sammenhænge. Den findes i en lang række forskellige udgaver, som både Reason selv og andre har formuleret, og netop derfor skal den tages for, hvad den er: en grundlæggende anskuelsesmåde og ikke en nøje defineret model, som giver alle svarene på, hvorfor noget gik galt i en specifik situation. I denne bog anvendes en forenklet analysemodel, som er baseret på Swiss Cheese Model, men som er tilrettet det historiske fokus på samspillet mellem menneske og maskine:
[image: Image]
Ulykken på undergrundsstationen Moorgate i London i februar 1975, hvor en lokofører kørte forbi stopsignalerne og direkte ind i en betonvæg. Flere end 40 mennesker omkom, og hændelsen inspirerede psykologiprofessoren James Reason til at undersøge menneskelige faktorer i ulykkessituationer.

Design/organisation: Hvilke svagheder var der bygget ind i det pågældende system? Var der konstruktionsmæssige forhold, som man i samtiden burde/kunne have været opmærksom på, men hvor organisatoriske, politiske eller andre forhold gjorde, at der opstod svagheder i designet? Kan der identificeres uhensigtsmæssigheder i organisationen, som betød, at aktive menneskelige fejl enten opstod eller ikke blev forhindret i at føre til fatale konsekvenser?
Dokument: Rapport om Moorgate-ulykken
Procedurer: Her bevæger vi os fra det bagvedliggende niveau (konstruktion, rederi/luftfartsselskab, myndigheder osv.) og ind i den aktuelle situation. Hvilke retningslinjer havde de involverede personer at forholde  sig til, da de stod i situationen? Var der procedurer, som viste sig at være selvmodsigende eller kontraproduktive? Manglede der barrierer til at sikre, at eksisterende retningslinjer ikke blev omgået eller overset?
Adfærd: Hvad, Reason kalder “usikre handlinger”, er af udenforstående ofte blevet udlagt som de fatale menneskelige fejl, som alene udløste katastroferne. Men hvilke almenmenneskelige psykologiske faktorer førte til, at disse fejl blev begået? Og hvorfor blev de ikke fanget af sikkerhedsforanstaltninger på enten procedure- eller designniveauet?
Fremtidens katastrofer
Den amerikanske sociologiprofessor Charles Perrow, som i 1980’erne præsenterede en nytænkning af sikkerhedsopfattelsen i moderne komplekse systemer med sin Normal Accident Theory, har i sin seneste bog The Next Catastrophe gjort sig til talsmand for en radikal tilgang til samfundssikkerhed. Perrow hævder, at den vestlige verden igennem det seneste halve århundrede har været udsat for tre former for koncentration, som på hver deres område bidrager til at højne risikoen for store katastrofer:
Koncentration af energi: Vi producerer, oplagrer og transporterer stadig større mængder af eksplosive stoffer og farlige kemikalier i f.eks. store tankvogne, som gennemkører beboelseskvarterer.
Koncentration af befolkningscentre: Gennem større tæthed med flere mennesker i byerne og transport af flere mennesker samlet.
Koncentration af økonomisk og politisk magt: Store, ofte multinationale selskaber har fået øget magt og kan derfor f.eks. igennem lobbyisme få stor indflydelse på sikkerheds- og miljøbestemmelser.
Perrows pointe er, at vi er nødt til at nedbringe koncentrationerne, hvis vi vil sikre os bedre mod de store katastrofer. Som eksempel bruger han New Orleans, som, før orkanen Katrina ramte i 2005, havde en af USA’s største og vigtigste havne og olieterminaler. Der bor omkring 350.000 mennesker i selve byen, som konstant trues af oversvømmelser, og det er alt for mange efter Perrows mening. En fjerdedel ville være tilstrækkeligt til at understøtte den kritiske mængde, nemlig de blot 10.000 personer, som er beskæftiget på havnen og i olie- og gasindustrien. Resten er blot blevet tiltrukket af byens glæder igennem det seneste halve århundrede, og det bør man fra myndighedernes side lave om på.
Perrow er således fortaler for en stærk statslig indgriben i demografiske forhold af hensyn til samfundssikkerheden.
Accepterer vi Charles Perrows påstand om, at koncentration af energi, mennesker og økonomisk og politisk magt er en farlig cocktail i forhold til potentielle katastrofer, er det muligt at komme med nogle kvalificerede bud på, hvilken type teknologiske katastrofer vi står over for i de kommende årtier.
I den forbindelse er det tankevækkende og interessant at kigge på netop ulykken med krydstogtskibet Costa Concordia. Forliset skete, netop som indledningen til denne bog blev skrevet, og de enorme passagerfartøjer springer i øjnene som oplagte eksempler på koncentrationer af energi, mennesker og magt.
Nogle få meget store og meget velhavende private virksomheder såsom Carnival og Royal Caribbean ejer tilsammen størstedelen af de store krydstogtskibe, som besejler verdenshavene, så det er rimeligt at tale om en vis koncentration af økonomisk magt. Denne magt udøver selskaberne – ligesom andre multinationale koncerner – igennem deres hære af advokater og revisorer, som er i stand til at udnytte ethvert smuthul i lovene til at nedbringe skattebetaling og andre omkostninger. De fleste krydstogtskibe er således indregistreret under såkaldt bekvemmelighedsflag i bl.a. Bahamas for på den måde at undgå den mere strikse lovgivning i USA eller Storbritannien i forhold til besætningens uddannelsesniveau, redningsudstyr m.v. I praksis betyder denne koncentration af magt, at nationale myndigheder m.v. ofte står magtesløse over for bevidste forsøg på at slække på sikkerhedsniveauet – og evt. ender i en konkurrence om at tilbyde de mest favorable vilkår for at tiltrække de store virksomheder.
Flydende byer
Koncentration af energi er et andet forhold, som gør sig gældende inden for krydstogtbranchen. Som en ganske naturlig del af udviklingen ser vi konstant større fartøjer forlade værfterne rundt omkring i verden. Så store er disse kolosser blevet, at nybygninger fra værfter i Finland er nødt til at gennemsejle Storebælt for fuld kraft for at udnytte det sug, som derved opstår under kølen, til at trække skibet så langt ned i vandet, at skorstenen kan passere under Storebæltsbroen. Costa Concordia var med sin tonnage (vægt) på 115.000 tons cirka to en halv gang så stor som Titanic, der var på 46.000 tons.
Heldigvis er hastighed ikke et afgørende parameter for moderne krydstogtskibe. F.eks. var Costa Concordias topfart ca. 23 knob, hvilket stort set svarer til Titanics. I dampskibsæraen kappedes atlanterhavskrydserne om Det Blå Bånd, udmærkelsen for hurtigst at krydse Atlanterhavet. På Titanics tid var Cunard-lineren Mauretania rekordholder med en gennemsnitsfart på 26 knob, som først blev slået i 1929 af den tyske damper Bremen, som kom op på lige knap 28 knob. Herefter tog bl.a. det franske Normandie-prisen i 1937 og Cunards Queen Mary året efter. Da var gennemsnitsfarten efterhånden kommet op på 31 knob, svarende til næsten 60 km/t. Da det amerikanske United States i 1952 slog rekorden med hele 34,51 knob (en overfartstid på blot tre et halvt døgn), sluttede konkurrencen mellem de store dampere om Atlanterhavets Blå Bånd imidlertid. Siden dengang er United States’ rekordtid kun blevet slået af specialbyggede katamaranfartøjer, og faktisk er det et dansk fartøj, der i dag har rekorden: Ingen skibe har siden 1998 været hurtigere end Scandlines-færgen Cat-Link V, der med en gennemsnitshastighed på 76,5 kilometer i timen brugte to dage, tyve timer og ni minutter på turen over Atlanten.
Film: SS United States
Costa ConcordiasSummit VentureCosta Concordias
Dokument: Artikel om skibskollisioner
TitanicCosta ConcordiaCosta ConcordiaAllure of the SeasCosta Concordia
Memento mori
Deep Water HorizonThe Next Catastrophe
Uanset hvor spektakulært det var, må man dog sige, at Costa Concordias forlis i januar 2012 modbeviser “Murphys Lov” om, at alt, der kan gå galt, går galt. Det er mere korrekt at hævde, at det kunne være gået meget værre. Blot en halv procent af de ombordværende omkom ved forliset. Hvis det store italienske krydstogtskib var gået på et rev et sted, hvor der ikke tilfældigvis var en havn og en sandbund lige i nærheden, ville antallet af dødsofre have været langt højere.
ExplorerNordnorgeExplorerMV Explorers
[image: Image]MV Explorer synker ved Antarktis, 2007.
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