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F. J. Houzer und H. ParscueiDEr (Innsbruck): Die Flugzeugkata-
strophe bei Innsbruck.

Im Vergleich zur enormen Zunahme des Luftverkehrs ereignen sich
Flugzeugungliicke verhaltnisméfBig selten, so dafl die Sicherheit des
Reisens im Flugzeug die im Auto iibertrifft und an die Sicherheit der
Bahnfahrt heranreicht.

Dennoch lassen sich trotz aller technischer Errungenschaften, Auto-
matisierung, Verbesserung der Flughéfen und Landepisten, strenge
Schulung und Kontrolle des Flugpersonals, namentlich der Piloten,
Flugzeugunfille wohl nie ganz vermeiden.

Nach Lomownaco [4] ist im Gegensatz zu den StraBlenverkehrsunfallen im Flug-
verkehr eine stindige Abnahme der Ungliicke zu verzeichnen, doch steht, wie die
Unfallursachenforschung ergab, bei Flugzeugunglicken wie bei den Verkehrs-
unfillen das menschliche Versagen mit 53% an der Spitze.

Jeder Fall wird von technischer Seite genauestens untersucht, um den Hergang
zu kliren und dadurch kiinftigen Unfillen und Katastrophen vorzubeugen.

Von Unfillen und Havarien bei Start und Landung unterscheiden sich die
Katastrophen durch Absturz eines Flugzeuges im Gebirge, wie beim Ungliick am
29. 2. 64, mit Anprall an einen Felsen und Zerschellen der Maschine vor allem
durch die Schwierigkeit der Bergung und Untersuchung.

Dall diese Fille eine besondere Beachtung verdienen, bewies der
tragische Umstand, daf sich in jenem Unglicksmonat vom 29. 2. bis
29.3.64 drei dhnliche Katastrophen durch Anprall am Gebirge ereigneten.

Am 29. 2. das Unglick am Glungezer bei Innsbruck, am 1. 3. der
Absturz einer ,,Constellation‘-Verkehrsmaschine in der Nihe der
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olympischen Kampfstitten von Squaw-Valley und am 29. 3. das Un-
gliick einer ,,Vickers Viscount* am Vesuv.

Das Ungliick am Glungezer forderte 83 Menschenleben und ergab
far uns Probleme und Befunde, die zu erfahren fiir Kollegen wissens-
wert und im Falle einer dhnlichen Katastrophe niitzlich sein diirfte.

Das Flugzeug ,,Britannia 312° ist ein viermotoriges, von Gasturbinen getrie-
benes Propellerflugzeug; es falt einschlieBlich der achtképfigen Besatzung 113
Personen und entwickelt bei einem maximalen Fluggewicht von 80000 kg eine
Reisegeschwindigkeit von 587 km/h.

Samstag, den 29.2.64 befand sich diese Verkehrsmaschine, mit Winter-
sportgasten gut besetzt, auf dem Flug von London nach Innsbruck.

Uber den Alpen und im Raum von Innsbruck herrschten Nebel und schlechte
Sicht.

Das Flugzeug hatte sich um 14% Uhr iber Kempten im Allgiu durch Funk
im Flughafen Innsbruck gemeldet, ist jedoch nicht gelandet. Ab 158 Uhr war die
Funkverbindung abgebrochen. Auch im Flughafen Minchen, der bei ausgespro-
chenem Schlechtwetter Flugzeugen nach Innsbruck als Ausweich- und Lande-
moglichkeit dient, ist die ,,Britannia‘ nicht eingetroffen.

Die Suche nach der vermiBiten Maschine wurde noch am selben Nachmittag
aufgenommen, muBte aber wegen Schneefalls und Nebel, spéter auch wegen Ein-
bruch der Dunkelheit, abgebrochen werden.

Am nichsten Tag gelang es Rev.-Inspektor Bodem vom Flugrettungsdienst
Innsbruck Tritmmer der vermifiten Maschine und die Absturzstelle am Fels des
Innsbrucker Skiberges Glungezer, etwa 65 m unter dem Gipfel, zu finden, worauf
sofort Hubschrauber und Rettungsmannschaften aufstiegen.

Das sich bietende Bild war grauenhaft. Ein zerschellter Motor stak im Fels,
die Trimmer des Wracks waren auf eine Strecke von etwa 1 km Linge und iiber
100 m Breite den oben sehr steilen, dann bis zu 32-35 Grad geneigten, iberschneiten
Hang verstreut. Im Absturzgebiet war eine 80 m breite Lawine von der Aufschlag-
stelle abgegangen, hatte Menschen, Triimmer und Streugut mitgerissen, groftenteils
verschiittet und blieb in einer Ausdehnung von 450 m Linge, 80 m Breite und
1—2 m Tiefe liegen. Das Heck der ,,Britannia‘ mit dem Leitwerk stak im unteren
Drittel der Lawine, etwa 600 m von der Aufprallstelle entfernt, im Schnee.

DaBl in der bewohnten Glungezerhiitte weder das Motorengerdusch noch der
Aufschlag der Maschine gehort wurde, obwohl diese Schutzhiitte nur wenige 100 m
von der Ungliicksstelle entfernt ist, war verwunderlich, aber begreiflich, lag doch
die Hutte westlich, die Absturzstelle 6stlich vom Kamm, und es herrschte zur
Unfallzeit am Gipfel ein Schneesturm, in dem auch laute Gerdusche untergingen.

Die Situation an der Unfallstelle lief von vornherein kaum noch
eine Hoffnung auf Uberlebende. Dennoch wurde unser Anaesthesist
Prof. Hamp von der Chirurgischen Klinik mit Kollegen und Gerdten als
erster im Hubschrauber an die Unfallstelle geflogen, doch waren schon
die ersten aufgefundenen Leichen so verletzt und verstiimmelt, da8 jede
Aussicht auf Bergung eines noch Lebenden, geschweige denn auf einen
Erfolg von RettungsmalBnahmen schwand.

Es blieb nichts weiter iibrig, als das Gebiet abzusperren und syste-
matisch nach Opfern abzusuchen, sie aus den Schneemassen der Lawine
auszugraben, in das Tal zu bringen und womoglich zu identifizieren.
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Das Katastrophenfeld wurde in 25 X 25 m groBe Quadrate abgesteckt
und jedes Feld genau abgesucht.

In Anbetracht der Unzuginglichkeit der Gegend im tiefen Winter
kamen fiir den Abtransport nur Hubschrauber in Betracht, die je nach
Witterung in pausenlosem Einsatz an einer kleinen, behelfsmiBig ge-
ebneten Schneefliche im Unfallgebiet landen und starten muBten. Erst
die Hubschrauber ermoglichten die Bergung und Sicherung der Leichen
und des Streugutes.

Die meisten Leichen waren zunédchst gefroren, wurden nach der
Bergung in Segeltuchhiillen eingeschlagen und nach Innsbruck geflogen.
Die Unterbringung der vielen Leichen bot zunéchst Schwierigkeiten, da
Keller und Kiihlzellen einschlieBlich der von Prof. F. J. Lang zur Ver-
fiigung gestellten des pathologisch-anatomischen Institutes bei weitem
nicht ausreichten.

Die Uberfithrung in einen Friedhof hatte die Untersuchung erheblich
erschwert. Wir nutzten einen von der Klinik in das Institut fithrenden
unterirdischen Gang, in den die Leichen gebracht und nach Unter-
suchung bei einer Temperatur von 5—10° C bis zur Einsargung und zum
Abflug in die Heimat aufbewahrt wurden. So war es auch méglich, eine
entsprechende Ubersicht zu wahren und Neugierige abzuhalten.

Viele Leichen wiesen einen intensiven, vom Treibstoff herrithrenden
Geruch auf. Die gesamten Kellerrdume, der Verbindungsgang, fast das
ganze Institut und wir selbst rochen tagelang intensiv nach Kerosin.

Eines der wichtigsten Probleme war die Feststellung der Identitit.

Zur Erfilllung dieser Aufgabe waren systematische Untersuchungen
und zweckmaBige Arbeitseinteilung erforderlich.

Schon oben an der Unfallstelle waren die Leichen und Leichenteile
nach Lage bezeichnet und von den Erhebungsbeamten mit einer Fund-
nummer versehen worden. Auch die gefundenen Gegenstinde wurden
genau bezeichnet und den Leichen zum Vergleich beigegeben.

Von allen Leichen machten wir die duBere Besichtigung so gut es
ging, achteten dabei vor allem auf besondere Kérpermerkmale, be-
schrieben die Kleider, von denen die Beamten der Gendarmerie-Er-
hebungsabteilung und Polizei Stoffmuster entnahmen, eine genaue Karte
anferfigten, anch Schmuck, Uhren, Tascheninhalt genau untersuchten
und registrierten. Bei dieser langwierigen Arbeit unterstiitzte uns auch
die Miinchener Kriminalpolizei unter Fithrung des Kriminal-Amtmannes
Josef Falter vom Polizeiprasidium Miinchen, deren Erfahrung von der
Miinchner Flugzeugkatastrophe her [3] unserer Arbeit zugute kam.

Eine wesentliche Hilfe war fiir uns ein Team der Brit. Royal Air
Foree mit dem Pathologen Wing Commander Dr. PErgr STEVENS und
Dr. 8. W. Tarrrox aus Halton, die mit uns die Leichen genau besich-
tigten, zahlreiche Leichen auch mit uns obduzierten und vor allem
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erstaunlich schnelle Auskiinfte, Gesundheitspisse, Zahnkarten, Rontgen-
bilder und Personenbeschreibungen aus England stammender Besat-
zungsmitglieder und Passagiere besorgten.

Oft war nachmittags bereits die telegraphische Antwort auf eine
Anfrage vom Vormittag eingetroffen und die Annahme einer Identitit
bestétigt.

Verbliffend war die Identifizierung der Leiche einer Arztin auf Grund der von
uns bei der Leichenéffnung und histologischen Untersuchung festgestellten Lym-
phogranulomatose (Hodgkinsche Krankheit).

Prot. 172/64. Bei dieser weiblichen Leiche, die ebenfalls eine Schidelzertriim-
merung und schwerste andere Verletzungen aufwies, die Identifizierung auf Grund
des Cebisses, der Kleiderreste usw. noch nicht einwandfrei war, fanden sich bei
der Leichensffnung VergroBerungen im Bereich der subclaviculéren Lymphdriisen,
der Gabelungslymphdriise und der Driisen an der Leberpforte sowie eine 2 cm
lange Narbe tuber dem linken Schliisselbein.

Die Driisen lieBen an eine Lymphogranulomatose (Hodgkinsche Erkrankung)
denken, eine Vermutung, die sich durch die histologische Untersuchung mit dem
Nachweis der Sternbergschen Riesenzellen und des histologischen Bildes im Driisen-
gewebe bestitigen lieB.

Auf die telegraphische Anfrage bei den vermutlichen Angehorigen der Leiche,
ob die Frau wegen Hodgkin-Erkrankung in drztlicher Behandlung gestanden habe,
traf ein Telegramm folgenden Inhaltes ein: ‘“Medical history as follows hodgkins
disease right thoracotomy and also biopsy of neck carried out”.

Damit war die Identitit auf Grund dieser Operationsnarbe und
besonderen Krankheitsdiagnosen aufler jedem Zweifel gesichert und
konnte die agnoszierte Leiche der 30 Jahre alten Arztin Elisabeth E.
zur Beisetzung in ihre Heimat geflogen werden.

So gelang es, innerhalb von 12 Tagen alle 81 zunéchst gefundenen
Leichen eindeutig zu identifizieren, was auch dem Umstand zu danken
war, daB das Flugzeug beim Aufprall nicht Feuer fing, daher Leichen
und Kleider wenigstens durch Feuer keinen Schaden nahmen.

Nur eine einzige Leiche (Prot.-Nr. 134/64) wies d4ullere Verbrennungen
mit Hitzefixierung der Brustmuskulatur und teilweiser Verkohlung auf.
Wie diese Verbrennungen entstanden sind, konnte nicht geklirt werden.
Vermutlich lag diese Leiche zuféllig bei einem noch heien Motor, sie war
auch nahe der Absturzstelle in der Nihe eines Motors gefunden worden.

Bei den zuletzt, erst fast 3 Monate nach dem Ungliick geborgenen
Leichen eines Ehepaares wurde im linken stark zertriimmerten Ober-
schenkel des Mannes ein grofer Fetzen des roten Rockes der Frau ge-
funden, womit bewiesen ist, daB die beiden im Flugzeug nebeneinander
gesessen hatten. Dabei ist noch besonders hervorzuheben, dall der untere
Teil des Rumpfes der Frau vollkommen abgetrennt und der Brustkorb
vollig ausgequetscht war, wihrend Brust und Bauch des Mannes zwar
erheblich gequetscht, aber doch nicht so vollkommen durchgequetscht
waren wie der Korper der Frau.
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Die Identifizierung dieser beiden Leichen bot insofern schon von
vornherein weniger Schwierigkeiten, als nur noch diese beiden Leichen
fehlten. Trotzdem wurde auch diese Identifizierung grundsitezlich wie
bei den anderen Leichen durchgefiihrt, Kleidung und Wésche verglichen
und Proben gesichert. Der Mann hatte ein Notizbuch mit Visitenkarten
bei sich, vor allem aber wurde zur Identifizierung bei beiden das Gebil3
genau verglichen und tiberpriift. Besonders tiberraschte uns, dal an der
Leiche des Mannes die Kleider und vor allem die feuchten Blatter des
Notizbuches nach fast 3 Monaten noch intensiv nach dem Treibstoff
Kerosin rochen.

Beziiglich der durchgefithrten Identifizierung ergibt sich folgende
Ubersicht:

Identifizierung

davon in Kom-
bination mit
durch Gesamt- | anderen Merk-
malen (Alter,
Geschlecht ete).

Zahnbefund . . . . . . . . . .. 47 36
Sechmuck . . . . . . .. L. 19 16
Kleider . . . . . . .. .. ... 16 16
Dokumente . . . . . . . . ... 7 7
Besondere Korperbeschaffenheit . . 3 —

In sieben Féllen waren Vergleiche mit Pafiphotos moglich, bei zwei
Leichen Ringe mit Gravuren, in einem Fall die Armbanduhr mit Ein-
gravierung fir die Identifizierung entscheidend.

In den Kleidern gaben eingendhte Namensschilder und Initialen
besonders wertvolle Hinweise.

Zuor Altersbestimmung wurde bei einer Frau am einzigen noch vor-
gefundenen 6. Zahn die Ro-Weitenmessung des Wurzelkanals vorge-
nommen.

Neben dem Lymphogranuloma malignum fithrte als besondere
Korperbeschaffenheit einmal Schwangerschaft, in einem anderen Fall
eine Narbe nach Thorakotomie zur Feststellung der Identitit.

., Pogitive’* Identifizierung durch Kombination von zwei Merkmalen
war in 29 Fillen moglich.

Bei den meisten anderen Leichen waren mindestens drei und mehr
Merkmale feststellbar.

»Negative Identifizierung erfolgte mehrfach, vor allem paarweise,
durch Ausschluf} einer Moglichkeit. Zum Beispiel hatte bei gleichem
Alter und gleicher Haarfarbe eine Frau schon geboren, die andere nicht;
daher war hier der Nachweis der Dehnungsstreifen am Bauch ent-
scheidend. Bei den Stewardessen war eine blond, eine braun, bei beiden
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war die Uniform erkennbar; der AusschluB bzw. die Entscheidung
erfolgte durch die Haarfarbe.

Zur Altersbestimmung wurden Befunde an Oberarmképfen, Wirbel-
séule und Zihnen etc. verwertet.

Exakte KorpergroBenbestimmung war in allen Fillen wegen aus-
gedehnter Briiche und Zerstérungen unmdglich.

Besondere Berufsmerkmale lieBen sich in keinem der Fille feststellen.

Wie aus obiger Zusammenstellung hervorgeht, waren die Unter-
suchungen der Gebisse ebenso wichtig wie ergiebig.

Nicht zuletzt durch die im englischen Gesundheitsdienst muster-
giiltig angelegten, systematisch erfaliten Formblitter und Rontgenbilder
wurden sofortige exakte Vergleiche in gréBerem Ausmall erst moglich.

In fraglichen Fiilen lieBen wir an der Zahnklinik von Leichenkiefern
Rontgenaufnahmen anfertigen und verglichen diese mit den aus England
iibersandten Rontgenbildern und Zahnkarten.

Von allgemeinen Rontgenuntersuchungen machten wir schon wegen
der rdumlichen Verhdltnisse und da die Identifizierung meist auf an-
derem Wege bereits gegliickt war, keinen ausgedehnten Gebrauch, so
wichtig Réntgenuntersuchungen gerade zur Feststellung der Identitét
auch sein konnen (NE1ss) [8, 9].

Einige Leichen wurden bei uns durch Prof. RUCKENSTEINER mit
fahrbarem Rontgengerat auf das Alter untersucht. Auf Fremdkorper
haben wir keine Rontgenuntersuchungen veranlaBt, obwohl sie auch
bei Flugzeugkatastrophen fir die Identifizierung von Bedeutung sein
kénnen. Dal man an diese Klirungsmoglichkeit denken soll, zeigt
folgender, von SteEVENS und Tariron {13] mitgeteilter Fall:

An einem hochgradig verstiimmelten Brandtorso, bei dem nur noch
Reste der unteren Korperhilfte vorhanden waren, fithrte eine auf
Kliarung der Unfallursache abgezielte Rontgenaufnahme zur Feststellung
der Identitis.

Ein mondférmiger Schatten in den Weichteilen hinter dem Becken
erwies sich als Schnappverschlu8 einer verbrannten Ledergeldtasche, die
verkohlte Reste eines Scheckbuches enthielt, in denen noch Bank- und
Buchnummer zu entziffern waren.

Verletzungen

Die Verletzungen beanspruchen bei Absturz von Flugzeugen mit
kleiner Besatzung ein besonderes Interesse, weil sie Hinweise auf die
Sitzordnung zu geben vermogen. Dies ist unter Umsténden auch bei
Unfillen mit einer groBeren Anzahl von Todesopfern moglich, wenn die
Leichenbefunde mit den Beschidigungen der Maschine in Bezichung
gesetzt werden kénnen (Masox [6], Spanw [10, 11]). Bei Katastrophen
groBeren AusmaBes sind haufig keine niheren Aussagen zu dieser Frage
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moglich, ingbesondere dann, wenn durch postmortale mechanische oder
thermische Einwirkungen weitgehende Zerstorungen der Leichen zu-
standekommen.

Bei der Katastrophe am Glungezer gilt dies fiir alle 83 Opfer. Sie
erlitten neben den schwersten Verletzungen durch das Anschleudern
gegen den Felsen noch sekundére Beschidigungen durch die Lawine.
In keinem Fall konnte sicher entschieden werden, ob die Passagiere im
Zeitpunkt des Ungliickes bereits angeschnallt waren oder nicht, obwohl
dies zur Kldrung des Unfalles von Bedeutung gewesen wiére, weil die fiir
diesen Umstand sprechenden Verletzungen der Oberbauchorgane, ins-
besondere der Leber, durch weitgehende Zertrimmerungen der Kérper
und Organe bedingt, nicht nachzuweisen waren, selbst wenn sie primér
vorhanden gewesen sein sollten.

Sédmtliche Opfer wiesen aulerordentlich schwere Verletzungen auf,
wobei diese von Zertrimmerungen des Kopfes und Rumpfes, von Ab-
rissen und Zermalmungen der GliedmaBen bis zur vélligen Abtrennung
des Kopfes oder Rumpfes wechselten. Bei allen Leichen fand sich eine
Vielzahl schwerster, mitunter grotesker Verletzungen, wie z.B. eine
vollige Evisceration des Rumpfes, begleitet von einem vollstdndigen
Verlust des Brustkorbskeletes, so daB nur mehr der Weichteilschlauch
des Rumpfes erhalten war. Dennoch zeigen diese ausgedehnten Zersto-
rungen eine gewisse Gleichférmigkeit. So fanden sich fast regelmiBig
Schédelzertriimmerungen und Quetschungen bis Zermalmungen des
Brustkorbes und seiner Organe. Auch symmetrische Frakturen der
unteren GliedmaBen fanden sich in verhaltnismiBig hoher Anzahl.

Verletzungen
Schidelzertrimmerung, Enthirnung 72  Abri8 des Rumpfes . . . . . . . 10
Brustkorbzertrimmerung . . . . 61 Beckenbriche . . . . . . . .. 57
Eingeweidevorfall . . . . . . . . 21  Briiche der oberen GliedmaBen . . 78
Abril der Wirbelsdule . . . . . . 18  Briiche der unteren GliedmaBen. . 82

Besonders iiberraschte uns, daB wir bei keinem der darauf unter-
suchten Opfer, weder im Nativprdparat, noch an gefirbten Schnitten,
eine sichere Fettembolie nachweisen konnten, ein Befund, der die Beob-
achtungen von SpaNN [17] und Mason [6] bestitigt.

Hingegen waren bei zahlreichen Leichen und sogar vollstindig ab-
getrennten Leichenteilen, namentlich an den GliedmaBen, auffallend
reichliche Blutunterlaufungen nachzuweisen, die zunéichst zum SchluB
verleiten konnten, dafl die Opfer doch noch eine gewisse Zeit gelebt
haben miiBten. Indes war uns von den Leichen im Gebirge Abgestiirzter
(Horzer [4]) wohlbekannt, dal auch in Fillen, in denen nach den um-
fanglichen inneren Verletzungen zu schlieBen der Tod sehr rasch ein-
getreten sein muBte, dennoch an GliedmaBen, namentlich an den Handen
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und Fiilen oft noch unglaublich reichliche Blutunterlaufungen zustande
kommen. Vielleicht sind diese Befunde zum Teil wenigstens dadurch zu
erklidren, daBl das Blut aus den peripheren Teilen nicht so rasch zuriick-
flieBen und bei Gewalteinwirkung ausweichen kann wie am Rumpf.

Auch an das Hinauspressen des Blutes in Arme und Beine infolge
der hohen Beschleunigung und Zentrifugalwirkung ist zu denken.

Die Beobachtungen an diesen Flugzeugleichen mahnen uns daher
erneut zur Vorsicht bei Bewertung solcher Blutungen als vitale Reak-
tion, worauf kiirzlich auch Masox [6] hingewiesen hat.

In einem Fall (Prot. 123/64, 24a) konnte im Herzen eine Luft-
embolie nachgewiesen werden. Diese Leiche wies verhiltnisméflig geringe
Verletzungen auf. GroBere Wunden, in deren Bereich groBere Gefédfle
lagen, waren nicht nachzuweisen. Die Leiche war durch Gefrieren in
einem sehr guten Erhaltungszustand.

Es konnte ausschlieBlich im linken Herzen Luft nachgewiesen werden.
Vermutlich war die Luft tiber die Lungenvenen ins Herz gelangt, zumal
Lungenzerreilungen und traumatische Emphysemblasen in den Lungen
nachzuweisen waren.

Eine einzige Leiche (Prot. 134/64, 52a) wies Verbrennungen und
oberflichliche Ankohlung auf. Der Tod war aber durch stumpfe Gewalt
eingetreten, wie die Verletzungen ergaben. Das Blut im Innern der Leiche
zeigte keine hellrote Verfarbung. Die Verbrennungen waren erst nach
dem Tode entstanden.

Beziiglich der toxikologischen Untersuchungen wurden in erster Linie
CO und Alkohol beriicksichtigt. Die chemische und spektroskopische
Untersuchung der Blute des Piloten und Co-Piloten auf CO-Himoglobin
waren negativ.

Blutalkoholuntersuchungen wurden bei 27 Leichen durchgefiihrt und
Widmarkwerte zwischen 0,0%/,, und maximal 0,2/, ermittelt.

Pilot und Co-Pilot hatten 0,0%/,,, was die Kommission zur Ermittlung
der Unfallsursache besonders interessierte.

Serologische Untersuchungen wurden bei einzelnen Leichen und
Leichenteilen durchgefiihrt, um die Zugehorigkeit abgerissenener Glied-
maBen zu einer bestimmten Leiche zu tberpriifen.

Zum Schlufl seien noch einige besondere Beobachtungen erwéhnt:

Was uns schon beim Augenschein an der Ungliickstelle auffallen
muBte, war der Umstand, daB manche Leichen weitgehend oder véllig
entkleidet aufgefunden wurden. Obwohl die Insassen der Maschine
— vorwiegend Wintersportgiste — in Anbetracht der kalten Jahreszeit
und der gerade damals herrschenden schlechten Witterung warm an-
gezogen waren.

Durch bloBe mechanische Finwirkung ist diese auffillige, weitgehende
Entkleidung der Opfer wohl schwerlich zu erkliren, sonst wiirden wohl
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auch bei Unfillen im StraBlenverkehr mit erheblichen Korperverletzungen
die Kleider manchmal in groberem Umfang zerrissen und vom Koérper
gerissen.

Vielleicht hatten doch die plotzliche Luftdruckdnderung beim Auf-
prall und die Lawine einen entscheidenden Anteil daran, daf die Kleider
nicht nur zerrissen, sondern auch vom Korper heruntergerissen wurden.

Diese weitgehende Entkleidung der Opfer erinnert an den vélligen
Verlust der Kleidung bei den Leichen der bei Elba und Neapel 1954 ins
Meer abgestiirzten Flugzeuge vom Typ ,,Comet*, wie von ARMSTRONG,
FrYER, STEWART und WHITTINGHAM [I] berichtet wird.

Eine weitere Besonderheit war, dall auch bei hochgradig verletzten
Leichen mit groBen Wundflichen der anliegende Schnee nicht blut-
durchtrinkt war, ja kaum eine blutige Verfirbung erkennen lieB.

War das Blut schon gleich nach dem Anprall aus dem Korper hinaus-
geschleudert worden und fielen die Korper- und Leichenteile schon fast
ausgeblutet in den Schnee ?

Und doch mul} alles sehr rasch, in wenigen Augenblicken sich ab-
gespielt haben und machten die Leichen und Leichenteile keinen so aus-
gebluteten Eindruck.

Oder sollte die Lawine erst spater in Bewegung geraten und die h6her
oben schon an der eigentlichen Unfallstelle gelegenen, nicht mehr
blutenden Leichen noch talwérts mitgerissen haben ? Dies wiirde das
Nichtmehrbluten der Leichen und Fehlen von Blut im umbhiillenden
Schnee am einfachsten erkléren.

Andererseits war um einzelne Leichen im Schnee ein schmaler Hohl-
raum wahrzunehmen, der wieder daran denken 146t, dal der noch warme
Korper in die Schneemassen eingebettet liegen blieb und die innerste
Schneeschicht durch die Wirme der Leiche noch etwas abgeschmolzen
wurde.

Schmale Hohlrdume im Schnee iiber den Leichen kénnten allerdings
auch ohne Einwirkung von Wirme dadurch entstehen, dall der Korper
durch den Druck auf die Unterlage sich etwas senkt. Experimentelle
Untersuchungen zu diesen Moglichkeiten sind von uns in Aussicht
genommen.

Weiter fiel auf, dafi Pilot und Co-Pilot, obwohl vorne im Flugzeug
an exponiertester Stelle, weniger verletzt waren als manche Passagiere.

Wenn wir uns vorstellen, dal die Verkehrsmaschine mit voller Wucht
auf den Felsen zuflog und zerschellte, sollte man annehmen, daB die
vorn in der Kanzel, im Cockpitssitzenden Piloten die grobsten Zersto-
rungen aufweisen miil3ten.

Dies war jedoch nicht der Fall. Beide erlitten zwar todliche, aber
doch keine so hochgradigen Verletzungen und Zerstérungen bzw. Ver-
stiimmelungen wie die meisten anderen Insassen. Auch waren beide,
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Pilot und Co-Pilot, noch voll bekleidet. Vielleicht erklirt sich dieser
Befund doch, zum Teil wenigstens dadurch bzw. kénnte dieser Umstand
ein Hinweis dafiir sein, daBl der Pilot im letzten Augenblick doch noch
versuchte, die Maschine hochzuziehen, um tiber den Berg zu kommen
— zumal der Pilot die Hohe der Berge um Innsbruck von zahlreichen
fritheren Anfliigen her kannte —, wobei dann das Flugzeug mehr mit
der Unterseite an den Fels prallte und vielleicht die Kanzel abbrach
und zuriickknickte oder zuriickgeschleudert wurde.

Bei Auftauchen der Felswand aus dem Nebel dirfte ein Reagieren
allerdings kaum mehr moglich gewesen sein, da bei Ansicht des Felsens
aus 100 m Entfernung — bei dichtem Nebel reicht die Sicht bei weitem
nicht 100 m — die Maschine bei einer Geschwindigkeit von 300 km/h
in 1,2 sec, bei einer Geschwindigkeit des Flugzeuges von 500 km/h sogar
bereits in 0,72 sec den Fels erreicht haben mull, wihrend die kiirzeste
Reaktionszeit allein schon langer war, geschweige denn die Zeit fir das
erst auf die Reaktion folgende Aufwértssteuvern der Maschine.

Doch ist dies lediglich eine von uns in Betracht gezogene Moglichkeit,
keine stichhaltige Erklarung und keinesfalls ein Beweis daftir, dafl es
SO war.

DaB bei einer schwangeren, 26 Jahre alten Frau (Prot. 115/64) die
Gebdrmutter aufgerissen, ausgequetscht, erdffnet und der 36 cm langen
ménnlichen Frucht der Kopf glatt quer abgetrennt und durch das
zerrissene Zwerchfell in den Brustraum geprefit wurde, entsprach wohl
einem Zufall. Immerhin beweist auch dieser Fall die ungemeine Mannig-
faltigkeit und Unberechenbarkeit der Verletzungen, die bei einer Kata-
strophe solchen AusmaBes entstehen und die Untersuchung erschweren.

Als wichtigstes Ergebnis unserer Untersuchungen bei der Flugzeug-
katastrophe der ,,Britannia® bei Innsbruck erscheint uns aber die Er-
kenntnis, daf} die gute Zusammenarbeit zwischen den Bergungsmann-
schaften, erhebenden Organen und den die Leichen untersuchenden
Arzten nicht nur fiir die Feststellung der Todesursachen, sondern vor
allem auch zur Identifizierung der Opfer von gréfiter Bedeutung ist und
daB es in erster Linie dieser Zusammenarbeit zu danken war, wenn alle
83, teilweise hochgradig bis zur Unkenntlichkeit verstiimmelten Leichen
identifiziert und damit den Angehérigen zur Bestattung iibergeben
werden konnten.

Dal} dabei Spezialerfahrungen aus fritheren Ungliicken wichtig sind,
hat gerade die Zusammenarbeit mit unseren englischen Kollegen be-
wiesen.

Es kommt nicht darauf an, wer eine Klirung herbeifithrt, sondern
daB sie herbeigefithrt wird. Jeder objektive Untersucher wird, wie wir,
die Mitarbeit erfahrener Kollegen nur aufrichtig begriiBen und aner-
kennen.
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Austausch von Erfahrungen ist zur Klidrung von entscheidender
Bedeutung, wenn sich eine solche Katastrophe ereignen sollte, zumal wir
mit SPANN [11] der Meinung sind, daB jeder Pathologe und Gerichts-
mediziner tdglich damit rechnen muf, bei einem Unfallereignis zur
Mitarbeit herangezogen zu werden.

Zusammenfassung

Ein viermotoriges Verkehrsflugzeug Bristol-Britannia zerschellte an
den Felsen des Glungezer bei Innsbruck, wobei alle Insassen getotet
wurden. Die Bergung der Opfer und ibre Untersuchung bot besondere
Probleme, weil Wrackteile und Leichen durch eine Lawine noch ver-
streut und verschiittet wurden.

Alle 83 Opfer konnten identifiziert werden. Eine wesentliche Hilfe
waren die aus England iibermittelten exakten Unterlagen zahnérztlicher
Befunde.

In einem Fall erfolgte die Identifizierung durch Feststellung einer
Hodgkinschen Erkrankung.

Viele der groBtenteils hochgradig verletzten oder zerstiickelten
Leichen waren weitgehend entkleidet.

AuBerdem fielen an zahlreichen, auch zerstiickelten Leichen ausge-
dehnte Blutunterlaufungen an Hinden und Fillen auf, obwohl der Tod
sicherlich innerhalb weniger Sekunden eingetreten ist.

Die Wichtigkeit der Zusammenarbeit zwischen Erhebungsbeamten
und Arzten und die Bedeutung gemachter Erfahrungen aus friiheren
Unfallen werden hervorgehoben.

Summary

A four-engined passenger-plane, Bristol-Britannia, was thrown
against the rockwalls of the “Glungezer” mountain near Innsbruck,
whereby all passengers and staff were killed.

The detection and medical examination if the victims presented
special problems, because the remaining parts of the plane as well as
bodies had been spread all over and covered by a snow-slide elicted
through the crush.

Every one of the 83 victims could be identified; for this rather
difficult work the very exact records of their dental status played an
essential part. In one case the reported diagnosis of “Hodgkin’s disease’’
proved the victim’s identity.

Many of the terribly injured or mutilated bodies were almost com-
pletely undressed.

Furthermore, on many bodies, also on the mutilated ones, large
haematomas on the hands and feet were found, despite of the fact, that
death proably occured within a few seconds.
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The importance of proper experience and the close collaboration
between flightpolice, the investigation officials and the physicians who
had to examine and clarify the accident as a whole has been stressed.
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K. JaroscH (Linz): Die Totung des Kindes.

Die Frauenkriminalitit ist in Osterreich in Relation zur mannlichen
Kriminalitit seit dem Ende des vorigen Jahrhunderts etwas zuriick-
gegangen [1]:

Verurteislungen von Frauen wegen Verbrechen

Minner: Frauen

vor 1900 4:1 (20%)
nach 1950 6:1 (14—15%)




