1. Hauptthema: Der Flugzeugunfall in forensischer Sicht

W. Spann (Miinchen): Gerichtsiirztliche Probleme bei Flugzeugunfil-
len. (Mit 6 Textabbildungen.)

Die enorme Zunahme des zivilen und militarischen Luftverkehrs und
der Sportfliegerei brachte zwangsldufig ein Ansteigen der absoluten
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Abb. 1. PlanméiBiger Weltluft-
verkehr 1929-—1962. Luftver-
kehr Bundesrepublik Deutsch-
land 1951—1961

Zahlen von Flugzeugunfillen mit sich
(Abb. 1). Aus zahlreichen Griinden besteht
an einer moglichst genauen Aufklirung aller
im Zusammenhang mit der Luftfahrt ent-
stehenden Unfallereignisse ein besonderes
offentliches Interesse. Das rapide Anstei-
gen von traumatischen Todesfillen in allen
hochzivilisierten Lindern, wie es frither nur
wihrend Kriegen beobachtet wurde, hat im
Rahmen der klassischen Pathologie eine
neue Sparte, die Traumatologie, entstehen
lassen, die das Interesse des Gerichtsmedi-
ziners in besonderem Mafie beansprucht.
Bei Massenkatastrophen mit zahlreichen
Toten hat der Arzt neben der Feststellung
der Todesursache eine Reihe weiterer Auf-
gaben, die vielfach nur in engster Zusam-
menarbeit mit anderen Spezialisten geldst
werden konnen. Kine erfolgversprechende
Untersuchung von Flugzeugunféllen mit
todlich Verletzten kann ohne einen auf die-
sem (Gebiet erfahrenen Arzt, bzw. ein Team
solcher Arzte, nicht durchgefithrt werden.
Da die Moglichkeiten zur Erlangung einer
entsprechenden Erfahrung unterschiedlich
und vom Zufall abhéngig sind, ist es erfor-
derlich, daBl alle gemachten Beobachtungen
und deren Auswertung sorgfiltig zusam-
mengetragen und von Zeit zu Zeit dargestellt
werden. Das relative Absinken der Unfall-
opfer bei immer noch steil ansteigender
Verkehrsleistung des Weltluftverkehrs geht
aus Abb. 2 iiberzeugend hervor.

Abb. 3 zeigt eine vergleichende Unfalls-
tatistik der gebrduchlichsten Verkehrsmit-
tel (1950, 1955, 1958). Aus diesem von den
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Flugphasen bei 102 Unféllen in den
Vereinigten Staaten im Jahre 1959.
Abb. 5 gibt eine Ubersicht iiber die
verschiedenen Unfallursachen wahrend
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Verbringung der Unfall-Leichen in einen geeigneten Untersuchungs-
raum ist somit ein wesentlicher Faktor. Freilich kann diese Forderung
sowohl aus zeitlichen als auch aus wirtschaftlichen Griinden nicht als
eine Conditio sine qua non gestellt werden, obwohl die Untersuchungs-
kosten in der Regel im Vergleich zum eingetretenen Schaden unbedeu-
tend sind. Vor allem ist daran zu denken, daB auch die exakteste Unter-
suchung wertlos ist, wenn ihr Verlauf oder zumindest ihr Ergebnis nicht
protokollarisch festgehalten
wird. Eine groBe Erleich-
terung bei der praktischen
Arbeit bietet das getrennte
Arbeiten in mehreren Grup-

Tabelle 1. Verteilung der Unfallhiufighkeit auf die
verschiedenen Flugphasen

USA insgesamt . . . . . 102 Uniille 1959

Stehendes Flugzeug . . . 2 Unf:a}]le pen. Es hat sich als zweck-
Star 000000 14Untile  miBig erwiesen, einen Fall,
Streckenflug . . . . . . 30 Unfille der nicht wie erwartet
Landung. . . . . . .. 53 Unfille schnell ~geklirt werden
andores Flugzeug kann, zurickzustellen. Die-

B ges Verfahren ist vor allem

Kolision Vogel fiir die Aufgabe der Iden-

Lrdobertliche tifizierung zu empfehlen,

Streckentlug Brand FremdeHand ” ge ngu. . r

schwert wird die technische

Durchfihrung oft dadurch,

aschinen- Aorlandung dafl neben den &rztlichen

schaden Notwasserung  Untersuchungen  parallel

polizeiliche und technische
Fragestellungen durch ei-
nen anderen Personenkreis oft Hand in Hand, oft unabhéngig durch-
gefiihrt werden miissen. Wahrend am Unfallort in der Regel die Polizei-
beamten die Hauptlast trifft, stehen bei der zweiten Phase der Unter-
suchung der Leichen die érztlichen Aufgaben im Vordergrund. Bei der
Identifizierung werden Polizeibeamte und Arzt Hand in Hand arbeiten
miissen. Bei dem Versuch einer Rekonstruktion des Unfallherganges
wird der Techniker fithrend sein, er wird aber auf die Ergebnisse der
polizeilichen Ermittlungen und die drztlichen Befunde nicht verzichten
kénnen.

Abb. 5. Unfallmoglichkeiten bei Streckenflug

I1. Gerichisdrztliche Aufgaben

1. Feststellung der Todesursache und Ermitilung des Todeszeitpunktes.
Der Klirung der Todesursache jedes Einzelfalles kommt fiir die
spatere Auswertung eine besondere Bedeutung zu. Vielfach wird diese
Aufgabe durch die erhebliche Zerfrimmerung der Korper erschwert.
Aber auch in diesen Fillen muBl versucht werden, aus den einzelnen
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Gewebsteilchen soviel als moglich Einzelbefunde zu erheben. So kann
aus einzelnen Gewebsstiicken eine Reihe von Fragen (z. B. vitale
Reaktion, CoHb, C,H;O0H) Beantwortung finden. Die Feststellung des
Todeszeitpunktes ist besonders dann von besonders grofler Bedeutung,
wenn Verwandte gemeinsam verungliickt sind und der Zeitpunkt des
Todeseintrittes fiir die Erbfolge ausschlaggebend sein kann.

2. Identifizierung der Leichen

Es ist sowohl aus menschlichen als auch aus rechtlichen Griinden
notwendig, dafl nach Massenkatastrophen unter Ausschépfung aller
Moglichkeiten versucht wird, jede einzelne Leiche zu identifizieren. Die
Aufgabe der Identifizierung teilen sich Polizei und Gerichtsarzt.

In praktischer Hinsicht ist nach Flugzeugunfillen zu unterscheiden,
ob es sich um eine Identifizierung am Unfallort bzw. dessen ndherer
Umgebung oder um die Untersuchung von nichtidentifizierten Personen
nach dem Riicktransport in die Heimat handelt.

a) Identifizierung am Unfallort. Die Bearbeitung der Fragen der
Identifizierung mull sofort nach der Bergung der noch lebenden Per-
sonen beginnen. Besondere Vorsicht ist geboten, wenn bei dem Ungliick
neben den Insassen des Flugzeuges auch Straflenpassanten in Mitleiden-
schaft gezogen wurden. In diesen Fillen ist die Zahl der Opfer vom
Zufall abhingig und den Untersuchern bei Beginn der Arbeit in der
Regel unbekannt. Es muB davor gewarnt werden, am Unfallort zu-
gunsten einer raschen Abwicklung Befunde nicht zu registrieren, die
spater nicht mehr reproduzierbar sind. Nach Moglichkeit sollen schon
am Unfallort die einzelnen Leichen getrennt in Einzelsirge verbracht

Tabelle 2. Mdaglichkeiten der Identifizierung

andere Effekten

Kérperlinge ?

Dtsch. Z. ges. gerichtl. Med., Bd. 55

1. Gesicht Mensch Skelet: makro oder mikro, Eiweif3-
préacipitinreaktion, indirekter
Kleidung Coombstest
Geschlecht ? Genitale: duBeres, inneres, makro,
Ausweis mikro; Skelet: Becken, Femur,
' Schidel, Schildknorpel; mikro: Ge-
schlechtskorperchen
’ ggggﬁ::; de, Alter ? Humerus — Wirbelkérper — Gebi8,

pathologisch-anatomische Befunde,
Dentifikation

Einzelteile des Skeletes

. Anatomisch
Gebif3 Beschreibung — Asservat zum Ver-
. . gleich mit Unterlagen des Zahnarz-
- Rontgenologisch tes, Dentifikation, atypische Zahn-
) stellung
» Daktyloskopie Pathologisch- z.B. Atheromatose — Prostatahyper-
anatomische trophie, Zustand nach Operation
. Per exclusionem Verdnderungen oder Verletzung

9a,
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werden. Die Anfertigung zahlreicher Photographien wéahrend der ver-
schiedenen Phasen der Bergung ist dringend zu empfehlen, sie leisten
spater oft wertvolle Dienste. Wenn die Lage der Leichen festgehalten
ist und die Dinge aus ihrer unmittelbaren Umgebung sichergestellt snd,
soll der Abtransport erfolgen. Weitere Untersuchungen zum Zweck der
Identifizierung am Unfallort selbst sind nicht zweckméBig. Tabelle 2
zeigt die verschiedenen Identifizierungsmdglichkeiten. Die praktische
Anwendung der Rontgenologie kann im Einzelfalle weiterhelfen. Nach
unseren Erfahrungen ist es zweckmifBig, nach Ausschopfung aller
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Abb. 6. Anteil am Erfolg der verschiedenen Identifizierungsméglichkeiten bei vier
Unfallereignissen

anderen Moglichkeiten, die noch verbleibenden Fille auch noch einer
réntgenologischen Untersuchung zu unterziehen. Aus Abb. 6 geht der
Anteil der verschiedenen Identifizierungsarten am Erfolg bei vier von
SteveENs und TArRLTON beschriebenen Flugzeugunfillen hervor.

b) Identifizierung nach Ricktransport der Leichen. In manchen Fallen
gelingt es bei im Ausland eingetretenen Unfillen am Unfallort nicht alle

Tabelle 3. Bekonstruktion des Unfallgeschehens

SchluBfolgerungen aus den Befunden
der Leiche des Piloten

SchluBfolgerungen aus den Befunden
der Leichen der iibrigen Insassen

1. Menschliches Versagen:
a) Erkrankung — plétzlicher Tod —
Ubermiidung
b) Intoxikation: Alkohol — Medika-
mente ; Kombination geringer
Mengen Alkohol mit Medikamen-
ten. Co durch Rauchen

2. Menschliches Versagen infolge tech-
nischer Méngel:
Co-Vergiftung, O,-Mangel

1. Primérverletzungen:
Explosion — Kilte — 0,-Mangel —
Schleudersitz
2. Sekundérverletzungen:
stumpfe Gewalt durch Aufschlag;
Brand nach Aufschlag (CoHb, Best.)
Ertrinken
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Leichen zu identifizieren. Hier sind in der Regel Tage vergangen,
wahrend derer insbesondere im Sommer hochgradige Veranderungen
eingetreten sein konnen. Bei weitgehenden Zertriimmerungen finden
sich hiufig dann Teile verschiedener Leichen in einem Sarg. Die Be-
stimmung der Blutgruppe aus verschiedenen Teilen kann weiterhelfen.
Nicht selten bieten sich ausgefallene Moglichkeiten einer Identifizierung.
So ist es uns kiirzlich nach einem Vorschlag von Laves gelungen, durch
die rontgenspektrographische Feststellung der Identitét des Fingernagel-
und Zehennagellackes eine Klidrung herbeizufiihren.

3. Rekonstruktion des Unfallgeschehens.

Die verschiedenen SchluBfolgerungsmaoglichkeiten fir die Rekon-
struktion des Unfallgeschehens, die immer in engster Zusammenarbeit
mit dem Techniker erfolgen muf}, gehen aus Tabelle 3 hervor.

4. Prophylazxe.

Im Interesse von erfolgversprechenden technischen Verbesserungs-
vorschligen wire es wiinschenswert, daB eine moglichst grofie Zahl von
Einzeluntersuchungen am besten nach einem Lochkartensystem, wie
es von PriBiLLA auch fiir die StraBenverkehrsunfille vorgeschlagen
wurde, zusammengefalt wiirde. Als Beispiel sei eine bestimmte Halte-
rung angefiihrt, die hdufig zu Unterschenkelfrakturen fiihren kann, die
zwar nicht tddlich sind, aber eine rechtzeitige Flucht aus dem Wrack
unmdglich machen koénnen.

Wenn auch fiir die Zukunft durch Verbesserungen der Flugsicherheit
mit einem weiteren Absinken der relativen Unfallhdufigkeit zu rechnen
ist, so werden mit der weiteren Zunahme des Flugverkehres die absoluten
Zahlen ansteigen. Jeder Pathologe und Gerichtsmediziner muf} taglich
damit rechnen, dall er nach Eintreten eines Unfallereignisses zur Mit-
arbeit herangezogen wird. Kommt es zu einer Massenkatastrophe, so
ist fiir die Durchfithrung der Untersuchung immer Eile geboten. Aus
diesem Grunde soll sich jeder in Betracht kommende Fachmann recht-
zeitig, also vor Eintritt der Katastrophe, mit der Problematik vertraut
machen, damit er im Bedarfsfalle mit klaren Vorstellungen an die an ihn
gestellten Anforderungen herangehen kann.
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