
I. Hauptthema: Der Flugzeuguniall in forensischer Sieht 

W, SPANN (Miinehen): fieriehts~irztliche Probleme bei Flugzeugunf~il- 
len. (Mit 6 Textabbildungen.) 

Die enorme Zunahme des zivilen und milit/irischen Luftverkehrs und 
der Sportfliegerei brachte zwangsl~ufig ein Ansteigen der abso]uten 
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Zahlen yon Flugzeugunfallen mit sich 
(Abb. 1). Aus zahlreichen Griinden besteht 
an einer mSglichst genauen Aufkl~rung aller 
ira Zusammenhang mit der Luftfahrt  ent- 
stehenden Unfallereignisse ein besonderes 
5ffentliches Interesse. Das rapide Anstei- 
gen yon tr~umatischen Todesf~llen in ~llen 
hochzivilisierten L~ndern, wie es friiher nur 
w~hrend Kriegen beobachtet wurde, hat im 
l~ahmen der klassischen Pathologie eine 
neue Sparte, die Traumatologie, entstehen 
lassen, die das Interesse des Gerichtsmedi- 
ziners in besonderem MaGe beansprucht. 
Bei Massenkatastrophen mit zahlreichen 
Toten hat der Arzt neben der Feststellung 
der Todesursache eine Reihe weiterer Auf- 
gaben, die vielfach nut  in engster Zusam- 
menarbeit mit anderen Spezialisten gelSst 
werden kSnnen. Eine erfolgversprechende 
Untersuchung yon Flugzeugunf/~llen mit 
tSdhch Verletzten kann ohne einen auf die- 
sere Gebiet erfahrenen Arzt, bzw. ein Team 
solcher Xrzte, nicht durchgefiihrt werden. 
Da die MSglichkeiten zur Erlangung einer 
entspreehenden Erfahrung unterschiedlich 
und vom Zufall abhangig sind, ist es erfor- 
derlich, da$ alle gemachten Beobachtungen 
und deren Auswertung sorgf/tltig zusam- 
mengetragen und yon Zeit zu Zeit dargestellt 
werden. Das relative Absinken der Unfall- 
opfer bei immer noch steil ansteigender 
Verkehrsleistung des Weltluftverkehrs geht 
aus Abb. 2 fiberzeugend hervor. 

Abb. 3 zeigt eine vergleichende Unfalls- 
tatistik tier gebrauchlichsten Verkehrsmit- 
tel (1950, 1955, 1958). Aus diesem yon den 
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Luftverkehrsgesellseh~f- 
ten erarbeiteten Zahlen 

die l~elation der ~5  geht 
Unfalltoten zu den ge- ~.~ 
flogenen Passagierkilo- ~ j 
metern hervor. Bei die- ~% ~e ser Gegeniiberstellung .~ 
muB das Flugzeug sehon ~ 
deshalb gfinstig erschei- 
hen, weil die gefghr- 
lichen Phasen der Lan- 
dung und des Startes 
nicht entsprechend beriicksichtigt wer- 
den. Es ist zu fiberlegen, ob es nicht 
gereehter wgre, wenn bei den statist, i- 
schen Ergebnissen die Expositionszeit, 
d .h .  die Zeit, die der betreffende 
Passagier jeweils der Gefahr ausgesetzt 
ist, mit zum Ausdruek kgme (Abb. 4). 

Tabelle 1 zeigt die Verteilung der 
Flugzeugunfglle auf die verschiedenen 
Flugphasen bei 102 Unfgllen in den 
Vereinigten Sta~ten im Jahre 1959. 
Abb. 5 gibt eine Ubersicht fiber die 
verschiedenen Unfallursaehen w~hrend 
des Streckenfluges. 

I .  Al lr  

Eine Besonderheit der ge- 
richts~rztlichen Obduktion liegt 
darin, dal~ vielfach die Vor- 
geschichte ganz oder teilweise 
fehlt und dab zum Zeitpunk~ 
der Untersuchung hgufig nicht 
bek~nnt ist, welche Frsgestellun- 
gen bei einer spgteren Beurtei- 
lung im Vordergrund stehen. Aus 
diesem Grunde bedarf jeder Ein- 
zelfall einer eingehenden exakten 
Untersuchung. Auch ffir ein gut 
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cingespieltes Un~ersuoherteam mit entspreehenden Hilfskrgften is~ 
die Gfite der Untersuchungsergebnisse sbh~ngig yon den 5rtlichen 
Verhgltnissen und yon der zur Verfiigung stehenden Zeit. Die 
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Verbringung der Unfall-Leichen in einen geeigneten Untersuehungs- 
raum ist somit ein wesentlicher Faktor.  Freilieh kann diese Forderung 
sowohl aus zeitlichen als aueh ans wirtschaftlichen Grtinden nicht als 
eine Conditio sine qua non gestellt werden, obwohl die Untersuehungs- 
kosten in der Regel im Vergleieh zum eingetretenen Schaden unbedeu- 
tend sind. Vor allem ist daran zu denken, dab aueh die exakteste Unter- 
suchnng wertlos ist, wenn ihr Verlauf oder zumindest ihr Ergebnis nieht 

protokollariseh festgehalten 
Tabelle 1. gerteilung der Unlallhgu/igkeit aul die 

verschiedenen Flugphasen 

U S A  i n s g e s a m t  . . . . .  

S t e h e n d e s  F l u g z e u g  . . . 
R o l l e n  . . . . . . . . .  
S t a r t  . . . . . . . . .  
S t r e c k e n f h g  . . . . . .  
L a n d u n g  . . . . . . . .  

102 Unfglle 1959 
2 Unfi*lle 
3 Unfiille 

14 Unfglle 
30 Unfglle 
53 Unf~lle 
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ABB. 5. Unfa l lmgg l i chke i t en  bei  S t reokenf lug  

wird. Eine groSe Erleieh- 
terung bei der praktisehen 
Arbeit bietet das getrennte 
Arbeiten in mehreren Grup- 
pen. Es hat  sich als zweek- 
mg$ig erwiesen, einen Fall, 
der nieht wie erwartet  
sehnell geklgrt werden 
kann, zuriiekznstellen. Die- 
ses Verfahren ist vor allem 
ftir die Aufgabe der Iden- 
tifizierung zu empfehlen, 
da bier eine Klgrung oft per 
exclusionem gelingt. Er- 
schwert wird die teehnische 
Durehfiihrnng oft dadurch, 
da$ neben den grzthehen 
Untersuehungen parallel 
pohzeihehe und technische 
Fragestellungen durch ei- 

nen anderen Personenkreis oft Hand in Hand, oft unabhgngig durch- 
gefiihrt werden miissen. W~hrend am Unfallort in der Regel die Polizei- 
beamten die Haupt las t  trifft, stehen bei der zweiten Phase der Unter- 
suchung der Leichen die ~rztlichen Anfgaben im Vordergrund. Bei der 
Identifizierung werden Polizeibeamte und Arzt Hand  in Hand  arbeiten 
miissen. Bei dem Versueh einer Rekonstruktion des Unfallherganges 
wird der Teehniker fiihrend sein, er wird aber auf die Ergebnisse der 
polizeilichen Ermitt lungen und die grztlichen Befunde nieht verziehten 
k6nnen. 

II.  Gerichtsiirztliche A u/gaben 

1. Feststellung der Todesursache und Ermittlung des Todeszeitpunktes. 
Der Klgrung der Todesursaehe jedes Einzelfalles kommt  ffir die 

spgtere Auswertung eine besondere Bedeutung zu. Vielfach wird diese 
Anfgabe durch die erhebliche Zertrfimmerung der K5rper erschwert. 
Aber auch in diesen Fgllen muf~ versncht werden, aus den einzelnen 
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Gewebsteilchen soviel als m6glich Einzelbefunde zu erheben. So kann 
aus einzelnen Gewebsstfieken eine I~eihe yon Fragen (z. B. vitale 
l~eaktion, CoItb, C2HsOH ) Beantwortung finden. Die Feststellung des 
Todeszeitpunktes ist besonders dann yon besonders groBer Bedeutung, 
wenn Verwandte gemeinsam verunglfiekt sind und der Zeitpunkt des 
Todeseintrittes ffir die Erbfolge aussehlaggebend sein kann. 

2. Identi/izierung der Leichen 
Es ist sowohl aus menschlichen als auch aus rechtlichen Griinden 

notwendig, dab nach Massenkatastrophen unter Aussch6pfung aller 
MSglichkeiten versucht wird, jede einzelne Leiche zn identifizieren. Die 
Aufgabe der Identifizierung Seilen sich Polizei und Gerichtsarzt. 

In  praktischer Hinsicht ist nach Flugzeugunfgllen zu unterscheiden, 
ob es sich um eine Identifizierung am Unfallort bzw. dessen n/~herer 
Umgebung oder um die Untersuchung yon nichtidentifizierten Personen 
nach dem I~ficktr~nsport in die Heimat handelt. 

a) Identi]izierung am Un]allort. Die Bearbeitung der Fragen der 
Identifizierung muB sofort nach der Bergung der noch lebenden Per- 
sonen beginnen. Besondere Vorsicht ist geboten, wenn bei dem Ungliick 
neben den Insassen des Flugzeuges auch Stral~enpassanten in Mitleiden- 
schaft gezogen wurden. In  diesen F~llen ist die Zahl der Opfer yore 
Zufall abhgngig und den Untersuchern bei Beginn der Arbeit in der 
l~egel unbekannt. Es mug davor gewarnt werden, am Unfallort zu- 
gunsten einer raschen Abwicklung Befunde nicht zu registrieren, die 
sparer nicht mehr reproduzierbar sind. Nach M6glichkeit sollen sehon 
am Unfallort die einzelnen Leichen getrennt in Einzels/~rge verbracht 

Tabelle 2. M6glichkeiten der Identi/izierung 

1. Gesicht 

2. Kleidung 

3. Ausweis 

4. Schmuck- 
gegenstiinde, 
~ndere Effekten 

5. Anatomisch 

6. RSntgenologisch 

7. Daktyloskopie 

8. Per exchsionem 

Mensch 

Geschlecht ? 

Alter ? 

XSrperl/~nge ? 

GebiB 

Pathologisch- 
anatomische 

Ver~nderungen 
Dtsch.  Z. ges.  gerichtl .  Med., ~ d .  55 

Skele~: makro oder mikro, Eiweig- 
pr~icipi~inreaktion, indirekter 
Coombstest 

Genitale: i~uBeres, inheres, makro, 
mikro; Skelet: Becken, Femur, 
Sch~del, Schildknorpel; mikro: Ge- 
schlechtsk6rperchen 

Humerus - -  WirbelkSrper - -  Gebig, 
pathologisch-anatomische Befunde, 
Dentffika~ion 

Einzelteile des Skeletes 

Beschreibung - -  Asservat zum Ver- 
gleich mit Unterlagen des Zahnarz- 
tes, Dentifikation, atypische Zahn- 
stellung 

z.B. Atheromatose - -  Prostatahyper- 
trophie, Zust~nd nach Operation 
oder Verletzung 

9~ 
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werden. Die Anfert igung zahlreicher Photographien w~hrend der ver- 
schiedenen Phasen der Bergung ist dr ingend zu empfehlen, sie leisten 
spi~ter oft wertvolle Dienste. Wenn  die Lage der Leichen festgehatten 
ist und  die Dinge aus ihrer unmit te lbaren Umgebung  sichergestellt snd, 
soll der Abt ranspor t  erfolgen. Weitere Untersuchungen zum Zweck der 
Identifizierung am Unfallort  selbst sind nicht  zweckmi~Big. Tabelle 2 
zeigt die vorschiedenen Identifizierungsm6glichkeiten. Die praktische 
Anwendung der R6ntgenologie kann  im Einzelfal]e weiterhelfen. Nach  
unseren Erfahrungen ist es zweckm~Big, nach Aussch6pfung aller 
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Abb. 6. Ante i l  am  Erfolg  der ve rsch iedenen  Iden t i f i z i e rungsm6gl i chke i t en  bei  v i e r  
Unfa l le re ignissen  

anderen M6gliehkeiten0 die noeh verbleibenden F~lle auch noch einer 
r6ntgenologischen Untersuchung zu unterziehen. Aus Abb. 6 geht  der 
Anteil  der verschiedenen Identif izierungsarten am Effolg bei vier yon 
S T ~ V ~ s  und  TARLTON beschriebenen Flugzeugunf/fllen hervor. 

b) Identi/izierung nach Ri~cktransport der Leichen. I n  manchen  Fhllen 
gelingt es bei im Ausland eingetretenen Unf~llen am Unfallort  nicht  alle 

Tabe]le 3. Relconstruktion des Un/aUgeschehens 

SchluBfolgerungen aus  den Befunden  SchluBfolgerungen aus  den Be funden  
der Leiche des P i lo ten  der Le ichen  tier i ib r igen  In sa s sen  

1. Menschliches Versagen: 
~) Erkrankung - -  pl6tzlicher Tod - -  

~bermiidung 
b) Intoxikation: Alkohol - -  Medika- 

mente; Kombination geringer 
Mengen Alkohol mit Medikamen- 
ten. Co durch Rauchen 

2. Menschliches Vers~gen infolge tech- 
nischer Mi~ngel: 
Co-Vergiftung, O~-Mangel 

1. Prim~rverletzungen: 
Explosion - -  K~lte - -  O2-Mangel - -  
Schleudersitz 

2. Sekund~rverletzungen: 
stumpfe Gew~lt durch Anfschlag; 
Brand nach Aufschlag (CoHb, Best.) 
Ertrinken 



Gerichts~rztliche Probleme bei Flugzeugunf~llen 133 

Leichen zu identifizieren. Hier sind in der Regel Tage vergangen, 
w/~hrend deter insbesondere im Sommer hochgradige Ver~nderungen 
eingetreten sein kSnnen. Bei weitgehenden Zertrfimmerungen linden 
sich h~ufig dann Teile verschiedener Leichen in einem Sarg. Die Be- 
st immung der Blutgruppe aus verschiedenen Teilen kann weiterhelfen. 
Nicht selten bieten sich ausgefallene MSglichkeiten einer Identifizierung. 
So ist es uns kiirzlich nach einem Vorschlag yon LAVES gelungen, dutch 
die rSntgenspektrographische Festste]lung der Identi ts  des Fingernagel- 
und Zehennagellackes eine K1/~rung herbeizuffihren. 

3. Re/sonstrulstion des Un/allgeschehens. 
Die verschiedenen Schlu~folgerungsmSglichkeiten ffir die Rekon- 

struktion des Unfallgeschehens, die immer in engster Zusammen~rbeit  
mit  dem Techniker erfolgen muB, gehen aus Tabelle 3 hervor. 

4. Prophylaxe. 
I m  Interesse yon erfolgversprechenden technischen Verbesserungs- 

vorschl/~gen w/~re es w/inschenswert, dal] eine mSglichst groBe Z~hl yon 
Einzeluntersuchungen am besten nach einem Lochkartensystem, wie 
eS v o n  1DRIBILLA a u c h  ffir  die StraBenverkehrsunf~lle vorgeschlagen 
wurde, zus~mmengefaBt w/irde. Als Beispiel sei eine best immte t talte- 
rung angefiihrt, die h~ufig zu Unterschenkelffakturen fiihren kann, die 
zwar nicht tSdlich sind, aber eine rechtzeitige Flucht aus dem Wrack 
unmSglich machen kSnnen. 

Wenn auch fiir die Zukunft  durch Verbesserungen der Flugsicherheit 
mit  einem weiteren Absinken der relativen Unfallh/tufigkeit zu rechnen 
ist, so werden mit  der weiteren Zunahme des Flugverkehres die absoluten 
Zahlen ansteigen. Jeder  Pathologe und Gerichtsmediziner muB t/~glich 
damit  rechnen, dab er nach Eintreten eines Unfallereignisses zur Mit- 
arbeit herangezogen wird. K o m m t  es zu einer Massenkatastrophe, so 
ist ffir die Durchfiihrung der Untersuchung immer Erie geboten. Aus 
diesem Grunde soll sich jeder in Betracht  kommende Fachmann recht- 
zeitig, also vor Eintr i t t  der Katastrophe,  mit  der Problematik vertruut 
machen, damit  er im Bedarfsfalle mit  klaren Vorstellungen an die an ihn 
gestellten Anforderungen herangehen kann. 
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