uch wegen der 9.
Olympischen  Win-
terspiele vom 29.

Janner bis 9. Februar
1964 war die Alpenme-
tropole in aller Munde
und lockte auch nach
dem sportlichen GroBer-
eignis zahlreiche Touri-
sten nach Tirol. So viel-
leicht auch die engli-
schen Passagiere der Bri-
tannia 312, die sich wahr-
scheinlich alle schon auf
ihren Urlaub in Tirol freu-
ten.

Am 29. Februar 1964
startete um 13.04 Uhr
Innsbrucker Ortszeit die
britische Maschine mit
der Flugnummer 802
vom Flughafen London-
Heathrow aus mit dem
Flugziel Innsbruck.

Der 40jahrige Pilot Ellis
Wyn Williams (der am 23.

Am 29. Februar 1964 ereignete sich das bisher schwerste Flugzeugungliick
Osterreichs im Gemeindegebiet von Tulfes.
Das viermotorige britische Verkehrsflugzeug Britannia 312
zerschellte unterhalb des Glungezergipfels.
Aus diesem Anlass beginnen wir im Gemeindeblatt
eine mehrteilige Serie iiber diese Katastrophe mit teilweise
noch nie verdffentlichten Fotos.

Marz 1964 41 Jahre alt
geworden ware), galt als
Routinier im Anflug auf
den schwierigen Alpen-
flughafen Innsbruck, auf
dem er vorher bereits
neunmal
Neben ihm safen noch
der 4ljahrige Co-Pilot
Michael Metcalfe Davison

sowie der 33jahrige Bord- |

mechaniker und  Flug-
ingenieur Andrzej Rusin,
ein gebirtiger Pole, im
Cockpit. 5 Stewardessen
sorgten flir das Wohl der
75 Passagiere. Die Ma-
schine befand sich im Ei-
gentum der englischen
Fluggesellschaft  British
Eagle International Airli-
nes Ltd.

gelandet war. |

Uber  Ramstein in
Deutschland trat die Bri-
tannia 312 erstmals mit
dem Flughafen Innsbruck
in Funkkontakt und erhielt
sogleich die Wettermel-
dungen aus dem Raum
Innsbruck, Kufstein, See-
feld und Scheiben.

Um 14.45 Uhr teilte Pilot |
Ellis Wyn Wiliams mit, -

3

dass er sich iiber Kemp-
ten befinde und vom In-
strumentenflugplan  auf
Sichtflugplan gewechselt
habe. Bei dieser Gelegen-
heit erhielt der Pilot aber-
mals die Wettermeldun-
gen fiir das Gebiet Inns-
bruck und Seefeld. Am
Innsbrucker Flughafen
herrschte um 14.50 Uhr

Abbildung eines gleichen Typs wie die Ungliicksmaschine
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ein Platzwetter mit Wind
aus 120° mit 7 Knoten,
3 km Sicht, Bedeckung
5/8 Stratocumulus und
4700 FuB (1432 m) Hohe
und 7/8 Altostratus in
10.000 FuB (3048 m). In
den nachsten zwei Stun-
den war keine Wetter-
anderung zu erwarten.

Gegen 15 Uhr meldete
sich der Pilot bereits aus
dem Raum Seefeld mit
der Nachricht, dass er
tber den Wolken fliege
und es ihm nicht méglich

sei, durch die Wolken zu |

stoBen. Er fliege deshalb
zum Drehfunkfeuer Pat-
scherkofel weiter.

Um 15.05 Uhr meldete
sich der Pilot aus dem
Raum Patscherkofel, gab
seine  Flughthe  mit
11.000 FuB (3.352,8 m)
an und erkundigte sich,

ob die Flugsicherung am |

Alpenflughafen Innsbruck
ein Loch in den Wolken

sehen konne. ,Negativ" |

meldeten die Fluglotsen
des Innsbrucker Flugha-
fens.

H Letzter
Funkkontakt

Inzwischen befand sich

die Kursmaschine 255
der Swissair in Startposi-

tion am Innsbrucker Flug- |

hafen. Der Pilot der Swiss-
air erbat Rollanweisung
und Verkehrsinformation.

Aufgrund der Mitteilung,
dass sich die Britannia
312 iiber dem Platz be-
finde, erbat der Pilot der
Swissair Angaben uber
die Flughdhe dieser Ma-
schine, Nach einer Riick-
frage durch die Flugsi-
cherung gab die Britannia
ihre Flughdhe mit 10.000
FuB (3.048 m) an. Nach
Durchgabe dieser Hohen-
position startete die Ma-
schine der Swissair um
15.13 Uhr.

Gerade als die Swissair
am Flugfeld hinausrollite,
meldete sich eine Vis-
count der AUA, Kurs
412, aus dem Raum Kuf-
stein. Der Pilot der AUA
wurde nach der Sichtwei-
te gefragt und gab diese
mit 10 bis 15 km an. So-
fort erkundigte sich die

Flugsicherung Innsbruck |

bei der Britannia, ob die

Meldung der AUA (iber
die Sichtverhaltnisse mit-

gehort wurde. Diese An-

frage wurde bejaht.
Nun  wurde neuerlich

| beim Piloten der AUA an-
| gefragt, ob fiir die Britan-
| nia eine Anflugmoglich-
keit durch das Inntal be- |

stiinde. Dieser antworte-
te, dass ein Anflug zwi-
schen den Wolken auf ei-
ner Hohe von 6000 bis
7000 FuB (1828 bhis
2.133 m) moglich sei.

| Um 15.18 Uhr wurde bei |

Britannia 312 (etwas dltere Bauart als die
Ungliicksmaschine)

der Britannia neuerlich
nachgefragt, ob diese
das Gesprach mit der
AUA mitgehdrt habe. Die

Antwort blieb aus, die Bri- :

tannia 312 meldete sich
nicht mehr.

Drei Minuten spater, um
15.21 Uhr, landete die
Maschine der AUA auf
dem  Flughafen Inns-
bruck. Um 15.23 Uhr ver-
suchte die Flugsicherung

! nochmals, die Britannia

zu erreichen. Doch im
Funk herrschte Stille. So-
mit versuchte die Inns-

brucker  Flugsicherung,
die britische Maschine
auf allen Frequenzen zu
erreichen und mit ihr Ver-
bindung  aufzunehmen.
Doch alle Anfragen blie-
ben unbeantwortet. Nun
wurde in Miinchen riick-
gefragt, ob die Britannia
eventuell dorthin zuriick-
geflogen sei. Minchen
verneinte. Um 15.47 ver-
standigte die Flug-
sicherung Innsbruck tele-
fonisch das Bundesamt

Fortsetzung auf Seite 12

Die Ungliicksmaschine

Type:

Bristol 175 Britannia 312

Fluggesellschaft: British Eagle International Airlines

Registrierung:

Baujahr: 1958

G-AOVO

4 Motoren zu 4450 PS
Geschwindigkeit: 652 km/h

Spannweite: 43 m
Lange /Héhe: 38m/1lm
Gew. beladen: 84 Tonnen
Mannschaft: 3 (Pilot, Co-Pilot,
Bordingenieur)
5 Stewardessen
Passagiere: 75 Passagiere an Bord
Startflughafen: London-Heathrow (LHR)
Zielflughafen: Innsbruck
Flugnummer 802/6

Vom Flugzeugtyp Bristol 175 Britannia waren im
Zeitraum von 1954 bis 1980 insgesamt 14 Ma-
schinen in Flugzeugungliicke mit 365 Todesopfern

verwickelt.
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fur Zivilluftfahrt. Von dort
wurde nun die Suchaktion
nach der vermissten Ma-
schine eingeleitet.

gab es Hinweise auf eine
Notlandung. Wahrend der
Nachtstunden versuchte
man weiter Uber Funk, die
Maschine ausfindig zu ma-
chen. Vergebens.

Dazu schreibt Gerald
Aichner in seinem Buch
,Der weile Berg"”:

Am  Sonntag vormittag
herrscht  noch immer
Schlechtwetter und ldsst
keine Suchfliige von Inns-
bruck aus zu. In Schottland
starten zwei mit Radar aus-
gertistete Aufkldrungsfiug-
zeuge der US Air Force, die
aus 10.000 m Héhe die Bri-
tannia aufzusplren versu-
chen. Gegen 11 Uhr ortet
eine der US-Maschinen
das Wrack der Britannia im
Glungezergebiet. Zur glei-
chen Zeit starten in Inns-
bruck die Piloten des

B 22Stunden
verschollen

Die Suche gestaltete sich
auBerst schwierig, zumal
niemand auch nur
annahernd wusste, in wel-
chem Gebiet genau sich
die Maschine zuletzt be-
fand. Urspriinglich war
man sogar davon ausge-
gangen, dass die Un-
gliicksmaschine nach Ab-
bruch des Funkkontaktes
in der Gegend des Achen-
sees unterwegs war. In
ganz Mitteleuropa suchte
man nach der Britannia.
Gegen Abend verdichtete
sich die Befiirchtung, das
Flugzeug diirfte irgendwo

CHT DRR AUFSCHLAGSTELLE

abgestiirzt sein. Der Treib- {Preglo seigen den Lawinenabbruch) o Innenministeriums, Edi
stoff war namlich langst e - wat = Bodem und Hans Neumayr
verbraucht, und nirgends |/, . R O e mit zwei Piper-Supercub

Detailiibersicht der Aufschlagstelle (die Pfeile zeigen den La-
weinenabbruch).
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und nehmen ebenfalls die
Suche auf.

Die US-Piloten alarmieren
Bodem und Neumayr Uber
Funk, beide filegen zur Ab-
sturzstelle und haben erst-
mals Sichtkontakt mit dem
Wrack.

Neumayr funkt: ,Wir ent-
decken keinerlei Lebens-
zeichen, weder an den Fen-
stern noch sonstwo”. Bo-
dem im Funk: ,,Die Maschi-
ne ist zerschellt, die Trim-
mer kleben an den Felsen,
Leichen liegen im Gerdll,
der Schnee ist von Kerosin
getrdnkt”.

Obwohl der Aufprall der
Britannia 312 mit unvor-
stellbarer Wucht erfolgt
sein musste, haben da-
mals weder die Wirtin
noch die anwesenden Ga&-
ste auf der Glungezerhit-
te etwas von dem tragi-
schen Ungliick bemerkt,
welches sich wenige hun-
dert Meter von ihnen ent-
fernt abgespielt hatte.
Der Anprall der Maschine
auf dem tief verschneiten
Glungezer |oste eine La-
wine aus, die Flugzeugtei-
le und Passagiere einige
hundert Meter weit mit
sich riss und groBtenteils
bedeckte.

Und von nun an ging es
Schlag auf Schlag mit
den Bergungsarbeiten.
Denn die Mannschaften
waren langst vorher am
Innsbrucker Flughafen zu-
sammengezogen  wor-
den, um nach dem Auffin-
den der Maschine aus-
riicken zu kénnen.

Mehr (ber die Bergungsar-
beiten und den Eklat zwi-
schen den Einsatzkraften in
der nachsten Ausgabe des
Tulfer Gemeindeblattes.

Quellenhinweise erfolgen
zum Schluss der Serie.

,4.,“’;*‘-.
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Am 29. Februar 1964 ereignete sich das bisher schwerste Flugzeugungliick

Osterreichs im Gemeindegebiet von Tulfes.
Das viermotorige britische Verkehrsflugzeug Britannia 312
zerschellte unterhalb des Glungezergipfels.
Aus diesem Anlass bringen wir im Gemeindeblatt

eine mehrteilige Serie iiber diese Katastrophe.

TEIL2

ach dem Bekannt-
werden des Abstur-
zortes am Glunge-

zer machten sich sofort
einige Bergretter aus Hall
auf den Weg zur Un-
gliicksstelle. Einige hat-
ten zufdllig Rettungs-
dienst am Glungezer (der
damals schon von vielen
Tourengehern begangen
wurde) und waren dem-
nach auch die ersten an
der Unglliicksstelle. Sie
erinnern sich noch gut an
die dramatischen Stun-
den. ,Franz Graber war
oben am Grat und hat hin-
untergeschaut. Urspriing-
lich hat er nichts gese-
hen, bis ihm das Leitwerk
auffiel, das aus dem
Schnee ragte”. ,Josef
Bram ging auf den Gipfel

und roch Kerosin. Nach
kurzer Suche findet er
nicht weit davon Teile des
Fahrgestelles”.

Dann erzahlt Siegfrid
Knoflach, der als erster
direkt am Ungliicksort
eintraf, weiter: ,Wir sind
dann hinuntergegangen
und vollig ahnungslos auf
Leichen gestanden, die ja

unter dem Schnee begra-
ben waren. Die unheimli-
che Ruhe und diese Stille,
das war enttduschend,
weil wir merkten, dass
wir gar nichts mehr ma-
chen konnten. So etwas

nimmt einen mit, das
kann keiner weg-
stecken”,

Den Bergrettern bleibt

1115)

vorerst nichts anderes
Ubrig, als mit den herum-
liegenden Schwimmwe-
sten einen geeigneten
Landeplatz fiir den Hub-
schrauber zu markieren,
weil wegen der Uberla-
stung des Netzes kaum
Funkkontakt moglich war.

B Wiiste
Beschimpfungen

Was die Manner heute
noch argert, ist die Vor-
gangsweise des damali-
gen obersten Einsatzlei-
ters, Rittmeister Erich
Schimek. Als dieser mit

Waren damals die ersten am Unfallsort: Die Haller Bergretter Karl Mayr (75) Absam,
Karl Halhammer (78) Hall, Fritz Anker (83) Hall, Karl Anker (86) Hall und Siegfried Knoflach
(62) aus Mils (von links nach rechts)



Das Leitwerk ?“_agté weit
sichtbar heraus -

dem Hubschrauber an
der Unfallstelle eintraf,
beschimpfte er die anwe-
senden Bergrettungs-
manner: ,Da stochern
(berall Touristen herum!
Verschwindet's, es Lei-
chenfladerer”. Der Berg-
rettungsmann Franz Gra-
ber geriet daraufhin so in
Rage, dass es beinahe zu
einer = Schldgerei zwi-
schen Bergrettern und
Gendarmiebeamten ge-
kommen wére. Die Haller
Bergrettung musste nun
den Unfallort verlassen
und beschwerte sich
schriftlich beim damali-
gen Innenminister Olah
tber die gemachten An-
schuldigungen.

Zum Einsatzleiter wurde
dann Abteilungsinspektor

Josef Innerhofer bestelit. |
Dieser hat im Nachhinein |

ein Schriftstiick iber die
Bergungsarbeiten aufge-
setzt, aus welchem heute
noch die ganze Dramatik
und die enormen Bela-
stungen fiir die Mann-
schaft unschwer heraus-
zulesen ist.

Demnach zog das Lan-
desgendarmeriekom-
mando sofort 30 Alpin-
gendarmen  zusammen
und setzte 25 Gendarme-
rieschiller als Unterstit-
zung ein. ,Ein weiteres
Problem bei diesem

schlechten Wetter war
der Lawinenschutz fiir die
Mannschaft. Deshalb war
meine erste Entschei-
dung, in eine Schnee-
wachte eine Kaverne zu
graben”, schreibt Inner-
hofer.

[l Problem Presse

Innerhofer weiter: ,Als wir
nach dem ersten Erkun-
dungsflug landeten, kam
plotzlich ein weiteres Pro-
blem auf uns zu: die Pres-
se. Pl6tzlich waren 12 Fo-
toreporter von  dster-
reichischen, italienischen
und deutschen Zeitungen
da und verlangten, mit
dem Hubschrauber zur
Absturzstelle geflogen zu
werden. Wie sie so
schnell nach Innsbruck
gekommen sind, wird mir
ein Ratsel bleiben. Selbst-
verstandlich wurde der
Flug abgelehnt, worauf
aber alle drohten, sie
wilrden auf irgendeine an-
dere Weise zur Absturz-
stelle kommen und ihre
Fotos machen.” Wenn
man bedenkt, dass ein
Fotoreporter damals fiir
ein Negativ vom Ereignis
bis zu 1000 Schilling Ho-
norar erhielt, war die Dro-
hung, die Absperrungen
zu durchbrechen, ernst-
zunehmen. Man einigte

sich daraufhin, dass beim
f nachsten Flug von jedem

anwesenden Reporter je
ein Fotoapparat durch In-
nerhofer mitgenommen
wurde, um mit jedem drei
Bilder zu schieBen.

Auch Innerhofer geht auf

| den Konflikt mit den Berg-
! rettern ein: ,Einigen wird

es auffallen, dass ich den
zivilen Bergrettungs-
dienst nirgends erwahne.
Leider durfte er uns bei
der Bergungsaktion nicht
helfen. Der strikte Befehl
der Sicherheitsdirektion
lautete sogar, dass die

Das Hauptfahrwerk *

Gendarmerie-Einsatzlei-
tung die Bergrettungs-
manner, die an der Unfall-
stelle mitarbeiten wollten,
aufzufordern hatte, nach
Hause zu gehen. Nur die
Bergwacht als vereidig-
tes Organ durfte mithel-

fen." Innerhofer selbst
bedauerte diese Ent
scheidung, zumal er

selbst Leiter und Griinder
einer Bergrettungsdienst-
stelle war, hatte den Be-
fehl aber auszufiihren.

Fortsetzung auf Seite 14

Hubschrauberflug
zur Einsatzsteile

Beileidstelegramm des Papstes

Papst Paul VI. hat gestern an Bischof Dr. Rusch ein

Beileidstelegramm richten

lassen: ,Der Heilige

Vater, der von der Flugzeugkatastrophe tief bewegt
erfahren hat, iibermittelt den schwergepriiften Fami-
lien sein inniges Mitleid und gedenkt aller Opfer im

Gebet.

Gezeichnet Kardinal-Staatssekretar Cicognani.”
(entnommen der Tiroler Tageszeitung)
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Fortsetzung von Seite 13
Innerhalb von einer Stun-
de brachte nun der Hub-
schrauber 20 Gendar-
men zum Einsatzort, We-
gen kleinerer Lawinenab-
gange musste das Gelan-
de dauernd beobachtet
werden, um die Einsatz-
krafte warnen zu kénnen.
Um die Glungezerhiitte
herum entwickelte sich
eine sehr rege Besucher-
tatigkeit. Darunter immer
wieder Journalisten und
neugierige Zivilisten, die
auf irgendeine Weise zur
Absturzstelle  kommen
wollten. So mussten vier
erfahrene Alpinisten nur
zur Absperrung abge-
stellt werden, die dann
bei der eigentlichen Ar-
beit fehlten.

B Kleinarbeit unter
makabren
Umstédnden

Bei der Gerichtsmedizin
eine

Innsbruck  wurde

Héhenmesser

Stelle zur ldentifizierung
der Absturzopfer einge-
richtet. Es wurde ver-
langt, den durchschnitt-
lich einen Meter tiefen
Schnee schaufelbreit zu
durchsuchen und jeden
gefundenen  Leichenteil
sowie jeden Gegenstand
zu bezetteln und in einer
Skizze festzuhalten. So
wurde der Absturzraum
im 50-m-Quadrate einge-
teilt und mit 1,50 m ho-
hen Holzpflocken sowie
roten Lawinenschniiren
ein Gitternetz hergestellt
und dieses numeriert.

Bei der Bergung der Lel-
chenteile bekamen vor al-
lem die jingeren Kolle-
gen Schwierigkeiten bei
dieser makabren Arbeit.
,Es wurde ihnen schlecht,
und ich musste sie dann
einige Stunden von den
Leichenteilen weggeben.
Aber auch die Abgebriih-
teren hatten mit sich zu
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kampfen®, erinnert sich

Innerhofer. Ein Austausch
der Mannschaft war nicht
zweckmaBig, weil mit
neuen Leuten wiederum

dieselben Probleme auf- |

treten wiirden.

Als einzige Hilfestellung
bekam man mit dem tag-
lichen Eintopf auch einige
Flaschen Schnaps. Damit

‘Tulfer Gemeinde Blatt )
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Das Bild zeigt anschaulich, i

- wie weitverstreut die
+ * Wrackteile lagen.

Das Gitternetz von 50-m-

‘Quddraten wurde ins Bild
o« ‘iibertragen

glaubte man, die ,Toten-
graberarbeit” ertragli-
cher zu machen. Es wur-
de immer nur eine Fla-
sche unter dem abgebro-
chenen Leitwerk aufge-
stellt um druch die Wir-
kung des Alkohols diese
Grenzsituation nicht wei-
ter zu verscharfen.

JAls am vierzehnten Tag
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die 81. Leiche, die einer
Stewardess, gefunden
war”, schreibt Innerhofer,
wurde die Suche nach
den letzten 2 Leichen und
dem Rest der personli-
chen Gegenstande unter-
brochen, weil man zur
Einsicht kam, dass nur
die Schneeschmelze den

Rest zutage bringen
konnte. Am Unfallsort
blieb nur eine Wache

zuriick, weil bis ins spate
Frihjahr hinein ganze
Scharen von Neugierigen
aus verschiedensten Ab-
sichten zum Unfallsort pil-

gerten.”
Die beiden Leichen und
weitere Gegenstéande

wurden wirklich erst nach
der Schneeschmelze En-
de April gefunden und ab-
transportiert.

Innerhofer meint  ab-
schlieBend, dass ,meine
Leute mit Recht von allen
Seiten in reichem MaBe
Lob und Anerkennung oh-
ne Einschrankung entge-
gennehmen konnten”,
und er spricht auch
selbst groBes Lob flr sei-
ne Mannschaft aus.

Man kann sich die unge-
heuren menschlichen
Strapazen auch heute
noch, nach vierzig Jah-
ren, gut vorstellen. Zumal
eines der Hauptprobleme
die Tatsache war, dass
zur Bewaltigung eines
solchen Einsatzes (es ist
auch heute noch das
groBte Flugzeugungliick
auf osterreichischem Bo-
den) so gutwie keine Er-
fahrungswerte vorlagen.

Teil 3 iiber die genaue Un-
gliicksursache und die Ar-
beit der Flugunfallkommissi-
on in der nachsten Ausgabe
des Tulfer Gemeindeblattes.
Quellenhinweise erfolgen
zum Schluss der Serie.

Zum Gedenken

Die Opfer des Flugzeugabsturzes
am 29. Februar 1964 um 15.14 Uhr

Allan Margaret Ann, *16. 7. 1938

Adeane Charles Raymond Wyndham,
*30.3.1930

Bamford James Henry, *19. 7. 1928

Bamford Robin Vincent, *26. 11. 1936

Butler Dr. Richard Curtis, *1. 8. 1932

Cairns David Alexander, *19. 5. 1935

Clark Doris, *28. 1. 1928

Clarke Judith Ellen, *5. 8. 1939

Clements Gillian Mary, *20. 11. 1937

Coles Kathleen Joyce, *4. 10. 1912

Coles Derrick Reginald, *21. 2. 1917

Collins Brian Burke, *13. 8. 1926

Craigie-Halkett Carol Edith, *30. 5. 1941

Dale Lois Elsie, *22. 3. 1939

Davenall Judith Patricia, *30. 11. 1935

Davenall William Wesson, *20. 7. 1937

Davison Michael Metcalfe, *30. 6. 1922

Davis Pauline Anna, *26. 9. 1945

Doyle Jean Margaret, *24. 6. 1923

Daoyle John Beaumont, *26. 9. 1912

Edmonds Clare Dorothy, *7. 2. 1903

Everard Dr. Elizabeth Mary, *2. 12. 1933

Fraser Sarah Jean, *12. 3. 1942

Hausman Anneliese Shirley, *5. 11. 1932

Hausman Walter, *3. 6. 1926

Hay Muriel Leighton, *26. 8. 1927

Heal Geoffrey, *4. 1. 1915

Hislop Dr. Christine Moira, *24. 9. 1931

Ing Donald Charles, *18. 3. 1913

Ing Iris Jean, *2. 2. 1922

Kenward Gordon Ernest, *30. 10. 1917

Lachner Rotruth, *5. 3. 1943

Lutman Daphne Vera, *13. 11. 1921

Lutman James, *7. 8. 1919

Lyes Keith Raymend, *12. 4. 1933

Lyes Sheila, *15. 4, 1938

Mann Ethel Joyce, “4. 3. 1911

McAllister Donald Hugh, *25. 10. 1940

McAllister Linda Anne, *16. 12. 1941

Messent John Feltham, *21. 3. 1907

Messent Victoria Phyllis Mary,
*24.5.1909

Muir Anne Burness McColl, *15. 12. 1940
Mordaunt John Francis, *7. 3. 1916

Mordaunt Betty, *11. 12. 1923
Mordaunt Amanda, *18. 4. 1947
Normann Rex Donald, *6. 10. 1936

Normann Sheila Dorothy Lena,
*21.9, 1934

Oliver Susan Elizabeth, *21. 11. 1956
O'Dowd Dr. Martin James, *25. 3. 1930
O'Dowd Helen, *5. 9. 1937
Orme David George, *8. 2. 1936
Patterson William John, *15. 4. 1916
Patterson Agnes Andrew, *18. 9. 1922
Patterson Agnes Andrew, *4. 4. 1943
Patterson William John (Junior),
*2.5.1949
Patterson Campbell Nuldoon, *7. 2. 1953
Pawsey Dr. Patrick Meynell, *17. 3. 1925
Row Dennis Richard Frank, *7. 3. 1923
Ross lan Gordon, *2. 7. 1930
Rusin Andrzej, *23. 4. 1930
St.Aubyn Geoffrey Piers, *11. 4. 1922
St.Aubyn Valerie Elizabeth, *21. 7. 1932
Searle David Odell, *3. 7. 1920
Shaw Neil James Earle, *9. 7. 1237
Shutt Alice, *13. 2. 1926
Smart Eric Anthony, *28. 1. 1938
Silverstein Ronald, *7. 2. 1931
Silverstein Pauline, *26. 4. 1937
Silverstein Susan, *3. 10. 1959
Silverstein Simon, *16. 12. 1960
Smith June Frederica, *24. 6. 1931
Sparrow Bernard Alfred, “14. 3. 1927
Sparrow Evelyn Dorothy, *23. 9. 1931
Sparrow Susan Angela, *18. 2. 1958
Stuart-Smith Mary Jean, *1. 6. 1938
Turner Alexander Lindsay Aitken,
*2.6.1927
Turner Anthea Karen, *23. 3. 1936

Walker Timothy Robin Charles,
*22.1.1925

Walker Dilys Valerie, *25. 10. 1930
Wells John, *14. 6. 1955

Williams Hugh Gordon, “23. 2. 1928
Williams Ellis Wyn, *23. 3. 1923
Wood Dennis Frank, *11. 8. 1924

Am Sonntag, den 29. Februar 2004,
findet um 13 Uhr cine Gedenkmesse
bei der Tulfein-Kapelle statt.
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Osterreichs im Gemeindegebiet von Tulfes.
Das viermotorige britische Verkehrsflugzeug Britannia 312
zerschellte unterhalb des Glungezergipfels.
Aus diesem Anlass bringen wir im Gemeindeblatt

eine mehrteilige Serie iiber diese Katastrophe.

TEIL3

B Der Ablauf

Riickblickend  erlautern
wir kurz noch einmal den
Ablauf liber die Reihenfol-
ge der Auffindung des
Wracks, weil auch unsere
Redaktion vor Irrtlimern
nicht gefeit war und der
Flugunfallbericht anderes
schildert als wir berichtet
haben.

Nach den Aufrufen im Ra-
dio (iber Wahrnehmungen
der Bevolkerung meldete
sich bereits am Samstag
abends auch die Wirtin
der Glungezerhiitte,
Agnes Ferchl. Dr. Franz
Josef Koepf, bereits als
Mitglied der Flugunfall-
kommission beauftragt,
nahm vom Gendarmerie-
posten Hall aus Funkkon-
takt mit Agnes Ferchl auf.

Diese sagte, sie habe
nach 15 Uhr langere Zeit
ein Flugzeug in der Ge-
gend der Hitte gehort.
Das Flugzeug sei mehr-
mals  nahergekommen,
dann habe es sich wieder
entfernt. Als sie es zum
letzten Mal gehort habe,
habe sie gedacht, es flie-
ge schon niedriger als ih-
re Hitte stehe. Aufprall
habe sie aber keinen
gehdrt.  Wahrscheinlich
sei das Flugzeug wieder
fortgeflogen.

Zur Erinnerung: Zum Un-
gllickszeitpunkt herrsch-
te in der Gegend dichter
Nebel, und die Hiitte war
in Schneetreiben gehiillt
gewesen. Der Wind hat
groBen Larm um die Hit-
te gemacht.

Ebenso schilderten in ei-
ner spateren Zeugenaus-

UERBritnnig

Am 29. Februar 1964 ereignete sich das bisher schwerste Flugzeugungliick

sage zwei Skifahrer, die
sich in {ber 2000 m
Héhe beim Aufstieg auf
den Glungezer befanden,
dass sie ein Flugzeug
zweimal von Sildwesten
kommend und in einer
Rechtskurve nach Siiden
abbiegend am Samstag
nachmittag gehoért hat-
ten. Beim zweitenmal sei
es schon so niedrig ge-
flogen, dass die Skitou-

machten, ,das Flugzeug
werde bald die Berge mit-
nehmen”. Sie konnten
nicht ahnen, wie recht sie
haben sollten.

Die Sichtweite betrug laut
ihren Angaben kaum 5
Meter.

Aufgrund mehrer Anrufe
wurde die Britannia im
Achenseegebiet und
auch in den Stubaier Al-

-

Die Bergretter
beim Verlassen
des Ungliicks-
ortes

(]

o vaf

211['7)
[
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pen vermutet. Als sich
am Sonntag der Nebel
verzogen hatte, wurden
die Rettungsflieger Hans
Neumayr und Edi Bodem
beauftragt, in den Stubai-
er Alpen bzw. im Karwen-
delgebirge zu suchen.
Gleichzeitig suchten Fritz
Deutsch und Dr. Franz Jo-
sef Koepf mit einer Pri-
vatmaschine das Wipptal
rund um den Patscherko-
fel ab.
Wahrend also die drei
Flugzeuge in der Luft
waren, meldete die Wirtin
der Glungezerhiitte,
Agnes Ferchl, dass ihr
Bub das Wrack an der

| Ostflanke des Glungezers
rengeher die Bemerkung |

gesichtet habe. Kurz dar-
auf meldete das amerika-
nische Suchflugzeug, das
Wrack liege 3 NM (nauti-
sche Meilen. 1 nautische
Meile = ca. 1,8 km) ost-
lich des Senders Pat-
scherkofel.

Wie sich Dr. Koepf erin-
nert, erhielten Bodem
und Neumayr die Anwei-
sung, in Innsbruck zu lan-
den, wahrend Dr. Koepf
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Inmitten des Triimmerfeldes machte vor allem die Leichenbergung ailen Beteiligten
sehr zu schaffen.

und Deutsch zum Glunge-

uns mit der Cessna schon

zer flogen, weil sie sich
am nachsten an der Un-
fallstelle befanden.

Bl Beinahe Zusammen-
stof} der Suchflug-
zeuge

In seinem Buch schreibt

Dr. Koepf: ,Wir befanden

nahe der Unfallstelle und
steuerten diese sogleich
vom Siiden her an.

Wahrend ich Aufnahmen
machte und die Anprall-
stelle an den Felsen fest-
stellte, flog auch Edi Bo-
dem mit seiner PA 18 von
Norden her an der Unfall-

Die Flugunfallkommission

Zur damaligen Zeit bestand eine Flugunfallkommis-

sion aus mindestens fiinf Mitgliedern:

1. Vorsitzender (immer ein Vertreter des Ministe-
riums), der alles koordiniert (und in diesem Fall
auch den Kontakt mit dem Ausland aufnimmt).

2. Flugsicherung (ermittelt Boden-/Bordverkehr)

3. Wettersachverstiandiger (analysiert Wetter an
Unfalistelle und Flugroute)

4. Techniker

5. Flugbetrieb (muss erfahrener Pilot sein, rekon-
struiert, wie Besatzung geflogen ist.)

Eine Flugunfallkommission hat festzustellen, warum

ein Ungliick passiert ist. Aufgrund der gewonnenen

Erkenntnisse werden Vorschldge zur Verhinderung

zukiinftiger dhnlicher Ungliicke gemacht (das be-

trifft technische Anderungen an den Maschinen
oder dass Landkarten gedndert werden usw. und
geht bis hin zu gesetzlichen Anderungen).

Jedes Mitglied der Flugunfallkommission kann Spe-

zialisten beiziehen (was bei unserem Ungliick oft

der Fall war). Die Arbeit der Flugunfallkommission
war damals unentgeitlich.

Eine Flugunfallkommission hat niemals Schuldzu-

weisungen zu treffen.

Die Flugunfallkommission wird immer in jenem Land

zusammengestellt, in welchem das Ungliick pas-

siert, egal aus welchem Land die Ungliicksmaschine
stammt.

I eingeleitetes

Im schwierigen Geldnde waren auch

e

SicherungsmaBnahmen notwendig

stelle vorbei. Die Trim-
mer des Flugzeuges wa-
ren (ber hunderte von
Metern tber ein zum Teil
steiles Schneefeld ver-
streut. Ein groBer Teil da-
von war vom Neuschnee
und ausgeldsten Schnee-
brettern bedeckt. Riesig
ragten die Leitwerke her-
aus".

Noch heute erinnert sich
Dr. Franz Josef Koepf ge-
nau an diese Situation:
,Nachdem wir kurz zur
Unfallstelle  hinunterge-
schaut haben, sahen wir
plétzlich Edi Bodem mit

seiner Maschine auf uns |

Ein sofort
Ausweich-
manover nach rechts hat
wahrscheinlich  Schilim-
meres verhindert.

Bereits eine Stunde da-
nach war Dr. Koepf mit-
tels Hubschrauber am

zukommen."

| Einsatzort angelangt. Es
i dauerte bis Ende Juni

1964, bis die letzten In-
strumente und wichtigen
Flugzeugteile geborgen
waren.

.Das Ergebnis aller tech-
nischen Einzeluntersu-
chungen, lber die ganze
Bande geschrieben wur-

den, war eindeutig: Das
Flugzeug hatte keinen
Defekt." Und weiter: ,Die
Untersuchung des Elek-
troPanels ergab, dass
ein Versagen der elektri-
schen Bordanlagen aus-
zuschlieBen ist. Auch ei-
ne Explosion an Bord war
auszuschlieBen. Aus
technischer und medizini-
scher Sicht (die Leichen
der Piloten wurden obdu-
ziert) war der Unfall nicht
zu erklaren. Er musste al-
so andere Ursachen ha-
ben."

B Flugverlauf:

Wegen des schlechten
Wetters verzégerte sich
der Start in London. Das
Biro erkundigte sich tele-
fonisch bei ihrem Repra-
sentanten in Innsbruck,
wie sich das Wetter ent
wickle. Dieser gab OK fiir
Innsbruck, ,Austrian Air-
lines sind gerade gelan-
det. Sicht bessert sich
schnell, es sollte keine
Probleme geben”.

Wegen der Verspatung
beim Start erreichten
noch 7 Passagiere das
Flugzeug, unter ihnen
auch die 20jahrige Rot

Fortsetzung auf Seite 12
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vergleichen. Der Pilot fliegt den Sender an (in unse-
rem Fall das VOR Patscherkofel). Wenn das Instru-
ment im Cockpit den Uberflug des Senders anzeigt,
driickt der Pilot auf die Stoppuhr und fliegt eine
Minute lang geradeaus. Dann macht er eine 220°
Linkskurve und fliegt den Sender wieder an. Nach
erneutem Uberflug fliegt er wieder eine Minute ge-
radeaus und macht anschlieBend eine 220° Rechts-
kurve. Das wiederholt er, bis er die gewiinschte
Héhenanderung durchgefiihrt hat.

Diese Acht sollte nicht in Nord-Siid-Richtung son-
dern in Ost-West-Richtung zu liegen kommen, weil
im Siiden des Patscherkofels hohe Berge stehen.
Der Sinkflug solite beendet werden, sobald der Si-
cherheitsabstand zum Patscherkofel von ca. 300
Metern erreicht wird.

Der Irrtum war, dass dieser Sicherheitsabstand
nicht ausreichte, weil der Glungezer 433 Meter
hoher ist. Die Héhe des Glungezers war auf den der
Besatzung zur Verfiigung stehenden Karten nicht
eingezeichnet.

raut Lackner, die einzige
Innsbruckerin an Bord.
Sie freute sich besonders
auf den Flug, weil sie
schon 5 Monate zum
Englisch lernen in London |
war und langst Heimweh |
nach Tirol hatte. Von drei
moglichen Flugwegen
entschied sich Kapitan

Innsbruck.

wieder aufholen,

I Williams flir die Route Do-
ver, Ramstein Stuttgart,
Minchen, Tolz, Walchen

Um 14.32 Uhr (berflog
die Britannia Stuttgart
mit einer Verspatung von
6 Minuten. Diese Verspa- |
tung wollte der Kapitan
indem |

Dieses Verfahren ist mit einer liegenden Acht zu \\

| er seinen Flugplan ander- |
| te und nicht Uber Min-
i chen sondern auBerhalb

der LuftstraBe direkt (iber
das Funkfeuer Kempten
nach Innsbruck flog. Das

war eine Zeitersparnis |

von eben 6 Minuten.

Um 14.56 Uhr Oberflog
die Maschine in 12.000
FuB (3.657 m) den Pat
scherkofel. Dabei befand
sich das Flugzeug an der
Obergrenze einer nicht
einheitlichen Waolken-
decke oder schon zeit-
weise in den Wolken.

Figentlich hatte die Bri-

tannia nach der letzten
Wettermeldung sofort
nach Minchen fliegen
und dort landen missen,
weil die von der British
Eagle (der Fluggesell-
schaft)

bei weitem nicht gege-

geforderte Min-
destsicht von 9 km auf |
dem Flughafen Innsbruck !

ben war. Doch seit drei
Stunden starteten und
landeten Flugzeuge in
Innsbruck, ebenso war
die selbe Besatzung drei
Wochen vorher schon ein-
mal in Innsbruck gelan-
det, als die wettermaBi-
gen Mindestanforderung
auch nicht gegeben war.
AuBerdem hatte Inns-
bruck die Wolkenunter-
grenze mit 10.000 FuB
(3048 m — gemessen ab
Flughafenhtéhe) angege-
ben, die Britannia flog
12.000 FuB (gemessen
ab Meeresspiegel). Inns-
bruck selbst liegt auf ca.
2.000 FuB Hohe, also
musste jeden Moment
die Wolkendecke durch-
stoBen werden konnen,
glaubten die Piloten,

Nach diesen Uberlegun-
gen und unter Ausnut
zung aller technischen

i Hilfsmittel (die Besatzung
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Sadmtliche aufgefundene Instrumente wurden genau inspiziert

und teilweise zur Auswertung nach Wien gebracht.

war von Sicht- auf Instru-
mentenflug  (bergegan-
gen) flog die Britannia ein
sogenanntes Bowtie
Holding (siehe Grafik Sei-
te 12) und ging dabei in
den Sinkflug Uber. Die Ma-
schine ist also niemals (iber
Innsbruck gekreist, wie
oftmals behauptet wird.
Dieser Sinkflug wurde
auch beendet, sobald der
vorgeschriebene Sicher-
heitsabstand von 1000
FuB zum Patscherkofel
unterschritten wurde.
Darum befand sich die
Maschine beim Anprall
auf den Glungezer im
Steigflug.

Bei diesem Verfahren
iberflog die Britannia um
15.08 Uhr zum vierten
Mal den Patscherkofel.
AnschlieBend wurde sie
um 15.10 in der Linkskur-
ve lber dem Wipptal von
einem Zeugen gesehen.
Nach Beendigung der
Linkskuve iiberflog die
Britannia wieder mit ei-
nem durchschnittlichen
Sinken von einem Meter
in der Sekunde den Pat-
scherkofel. Es folgte der
Abflug in der Dauer von

einer Minute. Dann mach-
te sie wieder eine Rechts-
kurve, die nordlich des
Glungezermassivs be-
gann. In dieser Rechts-
kurve war die Britannia
bis auf 8372 FuB (2552
m) gesunken. Damit war
der Sicherheitsabstand
von 1000 FuB liber dem
Patscherkofel erreicht.
Die Besatzung hatte im
dichten Nebel und Schnee-
treiben noch immer keine
Erdsicht. Weiter zu sin-
ken riskierte sie nicht.
Der Pilot gab Gas und
ging in den Steigflug
(ber. Gleich darauf prall-
te das Flugzeug um
15.14 Uhr in einer Hohe
von 2.601 m mit einer
Geschwindigkeit von 300
bis 400 km/h gegen die
Felsen der Ostflanke der
Gamslahnerspitze. Zum
Uberflug des dortigen
Felsgrates hatten nur 79
Meter gefehlt.

Die Passagiere
vom Ungliick nichts mehr
mitbekommen. Vom An-
prall des Flugzeugbuges
an den Felsen bis zur tdd-
lichen Verletzung des
letzten Passagieres ver-

hatten

Teile des Leitwerkes. Alle Untersuchungen kamen zum
Schluss, dass technisches Gebrechen auszuschlieBen war.

gingen nur zwei Zehntel
Sekunden. Die Felsen sah
niemand vor dem Anprall.

B Todliche Irrtiimer

JZwei Irrtimern war die
Besatzung der Britannia
unterlegen®, schreibt Dr.
Franz Josef Koepf, ,Der
eine bestand darin, dass
sie der Meinung war, im

genen Verfahrens (dem
Bowtie Holding) gebe es

Gedenkesse

keinen hoheren Berg als
den Patscherkofel. Der
andere Irrtum bestand
darin, dass sie hoffte, im
Bereich des Patscherko-
fels liege die Wolkenunter-

| grenze nicht viel niedriger

als iber dem Flughafen".
Und tatsachlich lasst das

| an der Unfallstelle gefun-
. dene Kartenmaterial nur
Bereich des von ihr geflo- |

diesen einen Schluss zu.

Fortsetzung auf Seite 14

Am Sonntag, den

29. Februar, fand um
13 Uhr bei der
Tulfein-Kapelle eine
Gedenkmesse fiir die
Opfer des Flugzeug-
absturzes statt.
Pfarrer Ernst Seidner
las in Vertretung fiir
den erkrankten
Florian Schomers den
Gottesdienst.

Trotz des widrigen
Wetters gedachten
iiber 30 Besucher
(darunter auch ehe-
malige Bergretter)
den Opfern.

Ebenso fand an
diesem Tag in der
Wiltener Stiftskirche
eine Gedenkmesse
statt.

2 Fotos: Dr. Keepf
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Fortsetzung von Seite 13
Denn die Héhe des Glun-
gezers, der ja 433 Meter
héher ist, war auf dieser
von den Piloten verwen-
deten Karte nicht einge-
zeichnet.

werden dirfen. Denn die
British  Eagle  selbst
schrieb  fiir Innsbruck
9 km Mindestsicht vor.
Das war an diesem Tag
nie der Fall.

Besonders tragisch st
aber, dass nach den
strengeren  firmeninter-
nen Richtlinien der dama-
ligen Fluggesellschaft Bri-
tish Eagle International
Airways Ltd der Flugha-
fen Innsbruck zu den ge-
gebenen Wetterbedingun-
gen an diesem Tag gar
nicht hatte angeflogen

Im nachsten Teil: Wie der Un-
fall hatte verhindert werden
kdnnen, wie Druck ausgeiibt
und Einflussnahme auf die
Flugunfallkommission  ver-
sucht wurde, sowie die Fol-
gewirkungen fir den Flugha-
fen Innsbruck.

Weiters planen wir ein Kurz-
portrait der interessantesten
Zeitzeugen. Quellenhinweise
erfolgen zum Schluss der
Serie.

Der erste Flugzeugabsturz in Tirol

Ende Mai 1938 kam der Pilot Babnick aus Berlin mit
einer alten englischen ,Motte“, D-ELLS, nach Inns-
bruck. Er lud mich ein, und wir flogen iiber die Stadt
nach Westen, wo bei Kranebitten ein neuer, griofe-
rer Flughafen gebaut werden sollte. (Der ,alte" Flug-
hafen befand sich in der Reichenau - Anm. d. Re-
daktion). Wir schauten uns das Gebiet von oben an
und gingen dann ganz tief herunter. Uber das siidli-
che Mittelgebirge flogen wir zuriick zum Flughafen
Reichenau.

Die Instrumentierung dieses Doppeldeckers war
aufBerst primitiv. Der Fahrtmesser z. B. war nicht am
Instrumentenbrett, sondern drauBen zwischen den
Tragflachen an einer senkrechten Strebe befestigt.
Er bestand aus einem Blechblatichen, das an einer
beweglichen Stahlfeder gegen den Wind gerichtet
war. Je schneller man flog, umso weiter wurde das
Blattchen durch den Fahrtwind nach hinten ge-
driickt. Auf einer Skala neben dem Bldttchen konnte
man vom offenen Sitz aus die Geschwindigkeit des
Flugzeuges ablesen. Von einer Genauigkeit konnte
keine Rede sein.

Nach mir flog Babnick mit dem Innsbrucker Hotelier
Barwig. Es war Sonntag, der 29. Mai 1938 nachmit-
tags. Der Pilot kreiste mehrmals iiber der Stadt.
Barwig wollte offenbar sein Hotel ,Veldidena" beim
Westbahnhof von oben sehen. In der Gegend des
Hauptbahnhofes kreiste Babnick nochmals. Dabei
kam das Flugzeug in geringer Hoéhe ins Trudeln und
stiirzte fast senkrecht in das Dach des Hotel ,Vikto-
ria“ gegeniiber dem Hauptbahnhof, wo es in Flam-
men aufging. Der Dachbodenbrand war rasch
geloscht.

Dieser Absturz, den ich mir angesehen hatte, fiihrte
mir die Folgen einer zu langsam geflogenen Steil-
kurve deutlich vor Augen. Zudem sah ich die Lei-
chen am n3chsten Tag in der gerichtsmedizinischen
Vorlesung bei Univ.-Prof. Dr. Meixner (Pilot und Pas-
sagier kamen ums Leben — Anm. d. Red.)

(Aus: ,Die Urgeschichte der Innsbrucker Sportflie-
ger“ von Dr. Franz Josef Koepf. Mit freundlicher Ge-
nehmigung des Autors)

Notruf

Jedermann ist nach dem Gesetz verpflichtet, einem
Verungliickten oder akut lebensbedrohlich Erkrankten
Hilfe zu leisten. Um den Betroffenen richtig und rasch
helfen zu konnen, ist die richtige Alarmierung der Ein-
satzkrafte von wesentlicher Bedeutung. Bevor Sie eine
Notrufnummer wahlen, verschaffen sie sich einen
Uberblick iiber die Situation. Sprechen sie langsam
und deutlich! Erst nach Aufforderung die Verbindung
unterbrechen, die Einsatzstelle kann bei Bedarf noch
Rickfragen stellen. Verlassen Sie sich niemals darauf,
dass bereits andere einen Notruf getétigt haben.

m Feuerwehr: ....... 122
Polizei/Gendarmerie: 133

Rettung: ......... 144
Bergrettung: ...... 140
Euronotruf: ....... 112

Info zum Handy: Grundsatzlich gilt: Sie konnen einen
Notruf tatigen, wenn lhr Handy (iber genligend Akkulei-
stung verfligt und Sie einen Empfang haben.

lhr Notruf 18st die HilfemaBnahmen aus. Je genauer
und richtiger ihre Schilderung der Situation, desto ge-
zielter kann Hilfe zum Unfallsort geschickt werden!

Folgende Informationen miissen bei einem
Notruf angegeben werden:

i——— i
s i

ist etwas passiert?
Adresse, Kilometerstein,
etc. [
. il
T N— //1: passnert’

Verkehrsunfall, Brand

WAs#
WA N N ’ Idne :tg;lzgilltg;gkt
WIE? gi"’\'ﬁ

e

s e

ruft an? Angabe des
eigenen Namens und

WE R?// der Rufnummer

Tiroler Zivilschutzverband
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Osterreichs im Gemeindegebiet von Tulfes. Das viermotorige britische
Verkehrsflugzeug Britannia 312 zerschellte unterhalb des Glungezer-
gipfels. Aus diesem Anlass bringen wir im Gemeindeblatt

eine mehrteilige Serie iiber diese Katastrophe.
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[l Wie hitte der Unfall
vermieden werden
kénnen?

Wie bereits geschildert
wurde, ist die Hauptauf-
gabe einer Flugunfallkom-
mission, die Ungliicksur-
sache zu kléaren, Die dar-
aus gewonnen Erkennt-
nisse dienen auch dazu,
zukinftige Ungliicke zu
vermeiden und dadurch
zweifelsohne Menschen-
leben zu retten. Der End-
bericht der Flugunfall-
kommission lag im Jahre
1965 vor.

Obwohl den Ungliickspilo-
ten generell groBe Pro-
fessionalitat in ihrem flie-
gerischen Konnen attes-
tiert werden kann, ware
das Ungliick selbst nach
damaligen  Bestimmun-
gen leicht zu verhindern
gewesen.

1. Die Fluggesellschaft
British Eagle erlaubte
ihren Piloten nur bei einer
Mindestsichtweite von
9 km, auf dem Inns-
brucker Flughafen zu lan-
den. Ansonsten waren sie
angewiesen, Minchen
oder Ziirich anzufliegen.
Um 14.51 bekam der Pi-
lot vom Flughafen Inns-
bruck die Meldung, dass
die Sicht 3 km betragt.
Daraufhin hatte der Flug
nach Innsbruck sofort ab-
gebrochen und einer der
Ausweichflughafen ange-
flogen werden missen.
2. Der Sender auf dem
Patscherkofel (VOR) war
in Erprobung, noch nicht
vermessen und durfte als
Navigationshilfe nicht ver-
wendet werden. Dennoch
verwendete der Pilot die-
sen Sender als Naviga-
tionshilfe.

3. Ein Pilot darf nur in ei- |

nem kontrollierten Luft-
raum und nur mit Bestati-
gung der zustandigen Bo-
denstelle in Wolken ein-
fliegen. Die Umgebung
von Innsbruck war da-
mals kein kontrollierter
Luftraum und der Pilot
hatte keine Bewilligung,
in die Wolken einzuflie-
gen. Dennoch tat er dies.
4. Vor jedem Flug hat der
Pilot eine Flugvorberei-
tung zu machen, die alle

| im Flug zu erwartenden

Moglichkeiten erfaBt.
Darunter fallt auch, sich
iiber die Hohe der Berge
im Bereich der gefloge-
nen Route (auch des
Bowtie Holdings) zu er-
kundigen. Da zwar der
Glungezer selbst, nicht
aber seine Hohe, in der
Karte eingetragen war,

hatte sich der Pilot nach |

diesem fehlenden Krite-
rium erkundigen muissen.

So war auch die Flugun-
fallkommission einhellig
der Meinung, dass die
Karte des Piloten fir das
geflogene Bowtie Holding
nicht geeignet war. Der
Pilot hatte sich bessere
Karten besorgen mils-
sen.

Ein weiteres Detail am
Rande: Die urspriingliche
Route hatte ja liber Ram-
stein, Stuttgart, Muin-
chen, Tolz, Walchen nach
Innsbruck geflihrt. Der
Flughafen Minchen hatte
damals bereits Radar,
und so war es durchaus
iblich, bei unglnstigen
Wetterbedingungen iber
Innsbruck Minchen anzu-
fliegen, um unter Radar-
einweisung Richtung Kuf-
stein weiterzufliegen und
durch das Inntal Inns-
bruck anzusteuern. Das
ware ja auch die ur-
spriingliche Route der
Britannia gewesen. Es
wurde sogar eine Karte
gefunden, auf welcher
der Anflugweg durch das
Inntal handisch eingetra-
gen war.

Doch Gber Stuttgart hatte
die Britannia bereits 6 Mi-
nuten Verspatung. Diese
Verspatung wollte der Ka-
pitan wieder aufholen, in-
dem er seinen urspring-
lichen Flugplan anderte
und nicht Uber Minchen,
sondern auBerhalb der
LuftstraBe direkt (iber
das Funkfeuer Kempten
nach Innsbruck flog.

i [l Versuchte

Einflussnahme

In seinem Buch ,Die Ur-
geschichte der Inns-
brucker  Sportfliegerei"
schreibt Dr. Franz Josef
Koepf: ,Beeinflussungen
von verschiedenen Stel-
len waren unverkennbar.

Fortsetzung auf Seite 10
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Mit Schaufeln und oftmals héndisch wurde das Abstuzgebiet

nach Uberresten abgesucht.

Der Unfall sollte mog-
lichst nebulos und unge-
klart bleiben. Den Piloten
sollte auf keinen Fall ein
Verschulden treffen. Auch
technische Mangel waren
unerwinscht. Als noch
kaum beweiskraftige Un-
terlagen vorhanden wa-
ren, duBerten Mitglieder
der Unfallkommission
vorgefasste Meinungen.
An diesen woliten sie
dann krampfhaft festhal-
ten, auch wenn alle weite-
ren Ermittlungen dage-
gen sprachen. Manche |
sogenannte Sachverstan-
dige hatten keine Instru- |
mentenflugerfahrung. Sie |
hatten nur kleine ein-
oder zweimotorige Flug-
zeuge, nie aber gréBere
Maschinen geflogen. Ein-
gehende Berechnungen,
wie sie hier notwendig
waren, lagen ihnen fer-
ne“.

Als wir vom Gemeinde-
blatt uns am 11. Méarz
2004 mit Dr. Franz Josef
Koepf zu einem zweiten
Gesprach trafen, konnte
sich der Sachverstandige
noch gut daran erinnern.
.Die versuchte Einfluss-
nahme ging von den
Englandern aus.” Wobei

er die drei englischen Be-
obachter, welche in der |

Flugunfallkommission
vertreten  waren, in
Schutz nahm. ,Die waren
es nicht. Diese Beobach-
ter waren hochstens
bemiiht, dem Piloten kein
Verschulden anzulasten®.
Es wurde auch versucht,
die Zeugenaussagen der
Tiroler  Skitourengeher
sowie jene von Dr. Wit
ting, welcher die Britan-
nia von lgls aus kurz ge-
sehen hatte, in Zweifel zu
ziehen, was aber eben-
falls keinen Erfolg hatte.
Dr. Witting zum Beispiel
war selbst Pilot, und hat-
te daher die Britannia ein-
deutig als solche identifi-
zieren konnen. Dass er

eine andere Maschine
sah, war ausgeschlos-
sen.

Dr. Koepf erinnerte sich
noch, wie er zu Recher-
chezwecken in England
weilte: ,Da wurde ich
formlich auf Handen ge-

tragen’. Man war iber- |

aus freundlich zu ihm und
extrem um den Mann aus
Osterreich bemiiht. Was
aber an den Fakten
nichts @nderte.

[l Beinahe-Aus fiir
Flughafen Innsbruck

Das Ungliick der Britan-

nia war flir den Ruf des |

- . He.
Samtliche Gegenstinde und Leichenteile wurden nach Inns-

bruck gebracht und dort zugeteilt und ausgewertet

Innsbrucker  Flughafens
verheerend. JAuslandi-
sche Pilotenorganisatio-
nen und Medien fielen
tiber den Flughafen Inns-
bruck her. Er sei duBerst
gefahrlich, und man miis-
se ihn meiden. Keine
Fluggesellschaft solle ihn
anfliegen. Auch eine in-
landische  Gesellschaft,
die (brigens ungeeignete
Flugzeuge ohne Druckka-

bine verwendet hatte,
stellte den Linienverkehr
nach Innsbruck ein",

schreibt Dr. Franz Josef
Koepf. Dabei hatten die
vorhin geschilderten Ur-
sachen mit dem Flugha-
fen selbst gar nichts zu
tun.

Der Vorschlag von Dr.
Franz Josef Koepf, in
Innsbruck eine Anlage fiir
einen Instrumentenanflug
zu installieren, fand in
Wien kein Gehdér. Man
vertrat dort die Meinung,
so etwas sei in den Ber-
gen undurchfihrbar. Der
VOR-Sender auf dem Pat-
scherkofel wurde abmon-
tiert. Erst im November
1968 ging man erstmals
daran, konkrete Berech-
nungen und Skizzen flr
ein  Instrumentenanfiug-
verfahren zu erstellen.
Dann war wieder lange

nichts zu héren. Und Dr.
Koepf schreibt weiter:
JAm 28, August 1972
wollten zwei englische Pi-
loten mit einem Learjet
Innsbruck bei schlechtem
Wetter anfliegen. Sie zer-
schellten im Karwendel
an der Nordflanke der
Nérdlichen Sonnenspitze.
Ich schiug wieder vor,
eine Anlage fiir einen
Instrumentenanflug  zu
errichten.

Am 13. Dezember 1974
verflog sich bei schlech-
tem Wetter eine franzosi-
sche Aero Commander
mit 3 Pesonen an Bord in
das enge Tortal. Sie zer-
schellte ebenfalls an den
Felsen. Wieder forderte
ich ein Anflugverfahren
fur Innsbruck. Diesmal
wurde ich von der Flugsi-
cherung Innsbruck unter-
stitzt. Sie wollte nicht
mehr langer untatig zuse-
hen, wie ein Unfall nach
dem anderen passierte.
Auch die letzten beiden
Unfalle waren zu vermei-
den gewesen, wenn Inns-
bruck eine Anlage fiir ei-
nen Instrumentenanflug
gehabt hatte. Beide Flug-
zeuge waren hierflr aus-
gerlstet und die Piloten
waren hierzu befahigt.
SchlieBlich ging man dar-
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Auch heute noch finden sich Uberreste des Flugzeugabsturzes
in den Felsen des Glungezers

ben. Man kann heute
noch Uberreste des da-
maligen Absturzes se-
hen, welche sich untrenn-
bar mit dem Gestein ver-

bunden haben.
Recherche und Bericht:

an, eine solche Anlage zu
erstellen. Damit horten
die Unfélle dieser Art
auf.”

Der Glungezer wird wohl
ein Mahnmal fiir die bis-
her groBte Luftfahrtkata- i Feichiek
strophe in Osterreich blei- Helmut Kohler
Quellen: 2SR pane S SR e |
Bericht des Landesgendarmeriekommandos Tirol ,Absturz

der brit. Verkehrsmaschine...”, E.No. 967/64

Gutachten der Flugunfallskommission vom Bundesministeri-

um fir Verkehr und Elektrizitatswirtschaft als oberste Zivil | . ; dice
! als Einsatzleiter fir die Bergungsar-
: .| beiten zustandig.

JFlugz turz 1964 Glungezer bei | ck", 12sei- | .
ugzeugabsturz am Glungez i Innsbru sel- | Auf Wunsch des damaligen Hub-

luftfahrtbehorde, vermutlich aus dem Jahr 1965

tiger Bericht von Josef Innerhofer {verfasst 1990)

,Die Urgeschichte der Innsbrucker Sportfliegerei”,
Dr. Franz Josef Koepf

,Der weife Berg", Gerald Aichner
Tiroler Tageszeitung (Marz 1964)

von
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Ein groBer Dank gilt vor allem Dr. Franz Josef Koepf, nicht nur
dafir, dass wir aus seinem Buch ,Die Urgeschichte der Inns-
brucker Sportfliegerei“ so groBzigig zitieren durften, son-
dern auch weil er vor allem durch seine spannenden und
detailgetreuen Schilderungen viele Irrtlimer aufklaren konnte.
Ein herzliches Vergelt's Gott auch Josef Innerhofer, der uns
ebenfalls viel vom damaligen Geschehen berichtete. Ein Dank
auch fiir seine eindrucksvolle Dokumentation {iber die Tatig-
keiten am Einsatzort, welche gerade der Nachwelt
unvergessliche Eindriicke tbermittelt.

Vielen Dank den ehemaligen Bergrettern Karl Mayr, Karl Hal- |

hammer, Fritz Anker, Karl Anker und Siegfried Knoflach fir
das interessante Gesprach.

Danke sagen wir auch Gerald Aichner, OeAV-Obmann aus Hall
und Autor des Buches ,Der weiBe Berg".

Ein Dankeschén auch unserem Ortschronisten Otto Zeisler
fiir die Bereitstellung des Informationsmaterials.

liche Treffen mit oben genannten Personen arrangierte (was
sicher mit viel Zeitaufwand verbunden war), bei allen Zusam-
menkiinften persénlich dabei war und durch sein groBes All
gemeinwissen viele Fragestellungen erst ermdglichte.

Dr. Franz Josef Koepf

geb, 1914

Mitglied der Flugunfallkommission
als Flugunfallsachverstandiger fiir
den Flugbetrieb.

begann 1936 mit dem Segelflug und
war der erste Flieger mit Priifung in
Innsbruck.

Hat die A/B-Schule (bis 5000 kg Ab- -
fluggewicht), die C-Schule fir alle »
Gewichtsklassen in Olau (PreBlau) sowie die Blindflugschule
(heute Instrumentenflug) in Pommern absolviert.

Hat als verantwortlicher Pilot 49 verschiedene Motorflug-
zeugtypen und 47 verschiedene Segelflugzeutypen geflogen.
Dr. Koepf wurde mit dem GroBen Ehrenzeichen fiir Verdienste
um die Republik Osterreich, dem Goldenen Ehrenzeichen des
Osterr. Aeroclubs sowie dem Goldenen Ehrenzeichen des
ASVQO und den Goldenen Ehrenring der ISV ausgezeichnet.
Dr. Franz Josef Koepf war als Mitglied der Flugunfallkommis-
sion bis zum Jahre 1980 bei praktsich allen Flugzeug-
ungliicken in Tirol sowie bei sehr vielen in Vorarlberg und
manchen in Salzburg als Sachverstandiger eingesetzt.

Er absolvierte bei (ber 9.000 Fliigen weit Uber 10.000 Flug-
stunden und hat im Alter von 75 Jahren seinen Pilotenschein
nicht mehr verléngern lassen, obwohl er zum Fliegen gesund-
heitlich in der Lage gewesen ware. Aber wie er selbst sagt:
JIch habe mich nicht schwer getrennt. 75 hab ich mir vorge-
nommen und dann hab ich freiwillig aufgehort.”

Dr. Franz Josef Koepf lebt heute in Ampass und in Innsbruck.
Er verfasste das Buch ,Die Urgeschichte der Innsbrucker
Sportfliegerel” mit dem Zusatzkapitel ,Flugunfalle rund um
Innshruck”.

Josef Innerhofer
Gendarmerieabteilungsinspektor

i. R. (Das Bild zeigt Josef Innerhofer
als Einsatzleiter im Jahre 1964)
Josef Innerhofer war von Anfang an

schrauberpiloten Land| (der wegen
der Olympiade zu dieser Zeit in Inns-
bruck stationiert war und zahllose
Fliige zum Einsatzort absolvierte) verfaBte er im Jahre 1990
eine 12seitige Dokumentation tber die Eindriicke der Ber-
gungsarbeiten nach dem Flugzeugabsturz am Glungezer.

Als wir am 2. April mit Franz Innerhofer zusammensaBen,

. erinnerte er sich noch genau an diese oftmals grausliche

Arbeit. Er erzahlte von manch makabren Funden und wie er
selbst mit dieser enormen Belastung umgegangen ist. ,lch
war als Alpingendarm schon mit mancher Leichenbergung
befaBt und habe auch im Krieg einiges gesehen. Aber so
etwas wie den Absturz am Glungezer habe ich noch nie er-
lebt. ich musste darauf schauen, dass die Einsatzmannschaft
moglichst gut betreut wurde und musste selbst oft ,den
harten Mann" spielen, obwohl es in meinem Inneren ganz
anders aussah.”

Was ihn besonders storte, war die Tatsache, dass wegen der
vielen Schaulustigen und neugierigen Reporter teilweise bis
zu & Mann nur fiir den Absperrdienst abgestelit wurden. Auch
der Antransport (meistens mittels Hubschrauber) manch Pro-
minenter, die ,sich ein eigenes Bild vom Ungliicksort machen
wollten”, wurde meistens als |astig empfunden. Besonders

) . . = . gut erinnert sich Innerhofer noch daran, wie der damalige
Ein groBer Dank auch an Biirgermeister Josef Gatt, der samt- | Landeshauptmann Wallnéfer eingeflogen wurde. Der war von

dem ihm gebotenen Bild dermaBen schockiert und zutiefst
erschiittert, dass ihm beinahe schlecht wurde und er sich
gleich wieder in den Hubschrauber setzte. Vor dem Abflug
aber rief er noch den Bergungsmannschaften zu: | kann eich
gar nit gnuag danken fur de Arbeit, de s da tuan miiaBts.”
Franz Innerhofer lebt heute in Innsbruck.



