PARLAMENTSAKTEN
XIII WAHLPERIODE

DRU. XXII-bis
n. 1

PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION
UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN
DES CERMIS-UNGLUCKS

(Errichtungsbeschluss des Parlaments vom 19.0ktober 1999)

(zusammengesetzt aus den Abgeordneten: Iacobellis,
Prasident, Marino, Olivieri Vice-Prasidenten, Rizzi,
Saonara, Sekretare; Boato, Brugger, Crema, De Cesaris,
Detomas, Di Bisceglie, Fontan, Franz, Frattini, Fumagalli
Marco, Gazzilli, Giannattasio, Gnaga, Lucchese, Mitolo,
Niccolini, Ortolano, Ruffino, Schmid)

ABSCHLUSSBERICHT

(Berichterstatter: Luigi OLIVIERI)

Von der Kommission am 7.Februar 2001 genehmigt

Dem Prisidenten der Abgeordneten-Kammer am
8.Februar 2001 iibermittelt



PAGINA BIANCA



INHALTSVERZEICHNIS

EINLEITUNG .......ooooiiiiiiiiiiiii et

TEIL I — DAS GESCHEHNIS UND DIE REAKTIONEN DER ITALIENISCHEN

INSTITUTIONELLEN ORGANE .........ccccoiiiiiiiiiiiiiciciice s
1. DAS GESCHEHNIS ...t

1.1 Operativer Zusammenhang: Bosnien, Jugoslawien und die operative Rolle
von der NATO und von ItAlIEn .......ccccooooeioienieeiieiieeeeee e

1.2 Beschreibung des Fluges vom 3. Februar 1998, Aufprall und Folgen ....
1.3 Die Reaktionen des Parlaments, der Regierung und der Lokalbehorden

TEIL II — ALLGEMEINES BILD DER TATIGKEIT DER PARLAMENTARISCHEN
ENQUETE-KOMMISSION ........c.ooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiie et

1. DIE TATIGKEIT DER PARLAMENTARISCHEN ENQUETE-KOMMISSION

ANHORUNGEN UND MISSIONEN ......cccctiiiirieiiinieiiisieienteeeieesie et enesneeene

TEIL III - DIE NACH DER TRAGODIE DURCHGEFUHRTEN ERMITTLUN-
GEN e

1. DIE VERWALTUNGSERMITTLUNG DER ITALIENISCHEN LUFTWAFFE

Lo1 VOFWOTTE  ceeiiiiiiiiiiiie ettt ettt e s
1.2 Zusammenfassung des Berichtes iiber die Ermittlung der A.M. (italienische

LUFTWASTE) oo ettt ettt e

1.3 ETGUIETUNGENL  ..uvvveeeeeeeeeeeeiiieeeeeeeeeessaeeaeaeeeeeeeeassansastaeeeaaeeeessnannnssneeaaeeessannnnes

. DAS GERICHTSVERFAHREN IN TRIENT ......cccccccmiiiiiiiiiiiiiniiieiniieeens

2.1 Der Unfallablauf und seine von den Ermittlungen der Staatsanwaltschaft
am Landgericht Trient rekonstruierten Vorfdlle ..........ccoovvvoiivoinnennnnn

2.2 Die behauptete Illegitimitiit des Fluges EASY-01 .....coccovvievvieicreeaineenneanns
2.3 Die Position von Oberst Orfeo Durigon .......................

2.4 D
2.5 D

2.6 Die Straftaten, die den Antrag auf Erdffnung des Hauptverfahrens be-
EFTACTEIL ..ottt e e et e e et a e e e et e e e e saaaaeeeeataaeeenes

=

.

~

ie Verteidigungslinie der Besatzungsmitglieder

e gegen die Einzelpersonen ausgesprochenen Beschuldigungen ............

~=.

2.7 Die Probleme der Gerichtsbarkeit und die aufgeworfenen Verfassungs-
MMASSIGKEIES = FYAZOIL  .ooovveeeeiee e eee ettt e e et e et e e e e aba e e e sttaeeeesasaeaeenes

2.8 Die Schlussantrige des Staatsanwalts an den Untersuchungsrichter am
LandgeriCht TrIeNE ......ccccuieeeeciieeeeeieie et e et e et e e e e sva e e e etaee e e earaeeesereeeas

2.9 Die Entscheidung des UntersuchungsriChters ..........c.ccccovveeveieeeesciuveeenennns

. DER MILITARPROZESS IN PADUA ....ccoooiiitiieieiiieieie et

3.1 Die Ermittlung des Militir-Staatsanwalts und der darauffolgende Ein-
SECIIUNGSANITAZ .ottt ettt e e e e et e esaeeeaseesaseas

3.2 Die vom Untersuchungsrichter erlassene Einstellungsverfiigung ..............

. DER MILITARPROZESS IN BARI ....ccooiiiiiiiiiiiiicieiieiee et

4.1 Die Begriindungen des Einstellungsantrages des Strafverfahrens Nr. 29/
99/IA/R.N.R. gegen Oberstleutnant Celestino Carratil ............ccceveeeveennne.

4.2 Die Begriindung des Einstellungsbeschlusses vom Untersuchungsrichter
At MLitar-GeriCht BaATT ...oocvevueeiieeiieeeeee ettt

10
10

10
11
15

24

24

52

52
52

52
55

56

56
60
63
63
64

67

68

75
76

82

82
84

87

91

92



4 PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

5. DIE AMERIKANISCHE MILITARISCHE VERWALTUNGSERMITTLUNG .. 94

5.1 Der Bericht des Ermittlungsausschusses — VOIrWOFL .......ccoveeeeecvuveeeeenennnn. 94
5.2 Die Standardisierungs-Vereinbarung — STANAG 3531 ...cccccovvveenvcnnnnnen. 94
5.3 VOTDETICHLE ..ottt et e 95
5.4 Priifung des Berichtes 101
6. DIE PROZESSE IN DEN VEREINIGTEN STAATEN ....cccocooiiiiiiiiiiiiiiiinninnnne, 150
6.1 Die Vorermittlung 150

6.2 Der Prozess vor dem Militirgericht gegen Hptm. Richard J. Ashby wegen
Massenmord und fahrlissiger TOMUNG .....cc.ccooveeeuveecreeicieeceeeereeecveeeiee e 152

6.3 Der Prozess gegen Hptm. Schweitzer wegen Verschworung und Justizstd-
FIUPE  eeeeeeee e ettt e e e e e e e e e e e e e e ettt ettt e et ettt e e e e e e e e e e e eeeeeeeeeeeeeaeae 156

6.4 Der Prozess gegen Hptm. Ashby wegen Verschworung und Justizstérung ... 156

TEIL IV — ANALYSEVERSUCH DER MIT DEM CERMIS-UNGLUCK VERBUN-

DENEN VERANTWORTUNGEN ...t 159
1. VORWORT it e e e e e e e e e e e e e e e et et eeeeeeeeebbbabbaaanes 159
2. DIE VERANTWORTLICHKEITEN DER BESATZUNG ........ccccevvvvrvrrrirrnnnnnn. 160
2.1 Die Art der Schuld der BeSAIZUNE .......cccccveieecueeeireeeeieeeeireesreenseeeseeenseeenens 160
2.2 Bewusste FaMrlasSIGReit ........ccooivviiiciieiiieciieeieeecieeeeree et e e e sveeeveeesaee s 163
2.3 Die Position der einzelnen Besatzungsmitglieder ...........ccccocoovvueevvueeninnan, 164
3. DIE AMERIKANISCHE BEFEHLSKETTE .....cccccoiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieeceeeeeeeeeeiiiee 167
3.1 DaAS MarineS-KOTPS ....uuueeeiiiiiiiiiiiiiiieeee e ettt e ettt e e e e e e s saaeeees 167

3.2 Die Gruppe VMAQ-2 .....ccccovvvvvuuninnncns 170
3.3 Das 31. Geschwader US AIR FORCE 175
3.4 Der Kommandant der Streitkriifte fiir den Siiden (ComstrikeForSouth) . 176

4. DIE ITALIENISCHE BEFEHLSKETTE ...ttt 178
4.1 Die Fiihrung in Aviano und das COA/COM von Martina Franca ........... 178
TEIL V — DIE ALLGEMEINEN AUS DEM CERMIS-UNGLUCK HERVORGE-
KOMMENEN PROBLEMATIKEN ...ttt 183
1. DER GESETZLICHE BEZUGSRAHMEN — DIE VERTRAGSREGELUNG .. 183
1.1 Einleitung. Das Washingtoner Abkommen vom 4. April 1949 ................. 183
1.2 Die internationale Regelung ..........c.ccoeevvuieviueiecueeiiieeeieeeieeeireeeseeeesseeseneas 185
1.3 Die Struktur, die Organisation und die Nutzung der militirischen Stiitz-
punkte und Installationen der Mitgliedstaaten der NATO ...........coceu... 188
2. DAS PROBLEM DES GERICHSBARKEITS-VORBEHALTES 190

2.1 BeZUGSTCZCIUNEG ...voeeeeevveeeeeiiiee e e eettee e ettt e e e e ava e e e sebte e e e eabeeeseaaeeeesaseeeennnnes 190
2.2 Die Feststellung des Schadens, der Liquidierungsformen und des entspre-
chenden verantwortlichen Subjektes .........ccoooeevvvviiiiciiieeeiiiieeeeciee e 195
3. DAS PROBLEM DER ANPASSUNG DER NATIONALEN ZIVIL-UND
STRAFRECHTSORDNUNG ...oittiiiiiiiiiiiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeevaeiiie e e e e e e eeaes 197
3.1 Eingriffe auf Artikel 589 ital. StGB oder Abfassung von Artikel 589 bis ...... 197
3.2 Eingriffe auf Artikel 590 ital. StGB oder Abfassung von Artikel 590 bis ...... 198

3.3 Die Haftpflicht fiir Luftfahrtschaden als alternative von der Feststellung
der strafrechtlichen Verantwortlichkeit unabhdngige Strafbarkeitsform 199

4. DIE REGELUNG DER FLUGE 200
41 AlLGENICINES ..ottt e e et e et e e e et e e taeenaaeeanes 200
4.2 Die Normen und die Verfahren der Militirfliige. BBQ-Fliige. Einschrin-

KUTIZOIL vttt ettt ettt e st e e e saa e e aee e aaeeesseeeabeeenraeeas 202
4.3 Planung, Durchfiihrung und Kontrolle der Flugtitigkeit ...............cu...... 210

4.4 ETIGUICTUIIZOI ..ocvvveeeveeeeeeetee e eete ettt e e et e e eaae e etteestveesaveeeetseenaseeanns 212



ABSCHLUSSBERICHT

5. DAS PHANOMEN DER TIEFFLUGE .....ccoooviiiiiieiieeeeeeeeeeeeee e,
5.1 Das Phinomen der Tieffliige und die Auswirkungen auf die Bevilkerung ...

6. AUSWERTUNG DER EINGRIFFE NACH DEM UNGLUCK: DIE « VEREIN-
BARTEN » MASSNAHMEN UND DER BERICHT TRICARICO-PRUEHER

6.1 Die nach dem Unfall ergriffenen Massnahmen ............ccoeeveveeceeecnnnnnn

6.2 Die spdteren Eingriffe: der Bericht Tricarico-Prueher ...........cocoveenen..

TEIL VI — BESCHLUSSFASSUNGEN UND VORSCHLAGE ............c.cccccocoeunnn...

1. BESCHLUSSFASSUNG UND VORSCHLAGE IN BEZUG AUF DIE HAUPT-
FRAGEN, DIE SICH AUS DEN ARBEITEN DER ENQUETE-KOMMISSION

ERGEBEN HABEN ..ottt e e e e s et e e e e e e

1.1 Die Rolle der Richterschaft ..................
1.2 Die Verantwortlichkeit der Besatzung

1.3 Die Verantwortlichkeit der amerikanischen Kommandokette ................

1.4  Verantwortlichkeiten der italienische politisch-institutionellen und mi-

LitciriSchenn BeNOTAEN  .........cceecueecuieiieeee ettt

1.5 Die FIUGIregeltng .........ccoeevvveeiiieiiiieeiee e et et ve e e

1.6 Die nach dem Ungliick ergriffenen geeigneten Massnahmen und der

« Tricarico-Prueher-BeriCht » ......ccccocceeiieiiiiieeeee et

1.7 Die amerikanischen Initiativen: Kommandountersuchung und Prozes-

sverfahren vor demt MIlitdrgeriCht .......cccccvuievieeeiieiiieeieeeeie e

1.8 Untersuchung der italienischen Militdrluftwaffe ......ccccccovvovivvveecvnennnn..

1.9 Interventionen zur Anderung internationaler Richtlinien .......................

1.10 Interventionen zur Anderung der internen Richtlinien, strafrechtlich und

ZIVEIPECRTIICTL .ottt e

ANHANG ...ttt e e e e e e e e e e e e e ettt ettt ettt bbb bbb s

1. GESETZRAHMEN .o e e e e e e e e e e e e e e e e e et et e eeebabbaaaaeaes

2. CHRONOLOGISCHER ABLAUF DER EREIGNISSE .......ccccoviiiiiiiiiiiieeeeeeenen,

3. GLOSSAR oo e

223
223
226

236

236
236
236
238

241
242

244

246
249
249



PAGINA BIANCA



EINLEITUNG

Errichtung der Enquete-Kommission, Arbeitsmethode
und Aufbau des Berichtes

Am 3. Februar 1998, um 14,13 Z-Uhr (15,13 Ortszeit) stiess ein
Flugzeug der Vereinigten Staaten, ein EA-6B Prowler, der dem Ma-
rines-Corps angehorte, in Aviano fir die Operation « Deliberate
Guard » in Bosnien wiederangesetzt und der VMAQ-2-Gruppe im
Rahmen der Mission « EASY 01 » zugeschrieben worden war, gegen die
Kabel der Cermis-Seilbahn und verursachte dadurch den Absturz
einer der Kabinen und den Tod der 20 transportierten Personen. Der
tiefe von der schweren Tragoédie hinterlassene Eindruck hat einen
unvermeidlichen Widerhall im Parlament erweckt und darauffolgend
sowohl eine intensive Ermittlungstatigkeit als auch die Vorlegung bei
der Abgeordnetenkammer von verschiedenen Entwiirfen zur Errich-
tung einer Zweikammer-Enquete-Kommission, zum Zweck der Er-
mittlung des Geschehnisses bewirkt. (1)

Die Bewertung der erheblichen Verfahrens- und Organisations-
Schwierigkeit, die mit der Errichtung einer Zweikammer-Enquete-
Kommission verbunden ist, sowie der relevante Zeitaufwand einer
solchen Entscheidung hat sodann zum alternativen Losungsvorschlag
der Errichtung einer Einkammer-Enquete-Kommission mit dem glei-
chen Zweck gefiihrt. (2)

Diese zweite Wahl wurde von der Abgeordnetenkammer geneh-
migt, die am 19 Oktober dem Beschluss « Errichtung einer parlamen-
tarischen Enquete- Kommission iiber die Verantwortlichkeiten beziiglich
dem Cermis-Ungliick » zustimmte, mit dem Auftrag: Aufklarung der
Ereignisse, der Ursachen und der Haftungen in jeder Hinsicht; Fest-
stellung der Angemessenheit der Normen zur Regelung der Fliige
militarischer Ausbildung in Italien; Uberpriifung der Verfahren

(1) Insbesondere: am 21 Juli 1998 der Gesetzentwurf Nr. 5146 der Abgeordneten
Mantovani, Nardini, Pisapia, Valpiana; am 5. Marz 1999 der Gesetzentwurf Nr. 5785
der Abgeordneten Paissan, Boato, Crema, Leccese, Galletti, Detomas; am 11 Marz 1999
der Gesetzentwurf Nr. 5803 der Abgeordneten Mussi, Ruffino, Spini, Schmid, Olivieri,
Basso, Camoirano, Caruano, Chiavacci, Gatto, Migliavacca, Malagnino, Ruzzante, Set-
timi, Gaetano Veneto, Carboni, Di Bisceglie und schliesslich am 23. Marz 1999 der
Gesetzentwurf Nr. 5844 der Abgeordneten Romano Carratelli, Molinari, Angelici,
Detomas. Am Senat wurde am 11. Marz 1999 diesbeziiglich die Gesetzvorlage Nr. 3882
von den Senatoren Russo Spena, CO und Crippa vorgelegt.

(2) Es wurden daher folgende Vorschlage vorgelegt: am 22. Mérz 1999 das Dok.
XXII Nr. 50 der Abgeordneten Paissan, Boato, Leccese, Galletti, Crema; am 23. Marz
1999 das Dok. XXII Nr. 51 der Abgeordneten Olivieri, Carboni und Schmid; am 7. April
1999 das Dok. XXII Nr. 52 der Abgeordneten Romano Caratelli, Albanese, Molinari,
Angelici und schliesslich, auch am 7. April 1999 das Dok. XXII Nr. 53 der Abgeordneten
Fontan und Gnaga.



8 PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

und der Systeme der Kontrolle von solchen Flugtitigkeiten (Artikel 1
des Einrichtungsbeschlusses).

Vorliegender Bericht ist das Ergebnis der komplexen von der
Kommission durchgefithrten Ermittlungstatigkeit und besteht aus
sechs Teilen. Der erste Teil beschreibt das ungliicksverursachende
Geschehnis und erklart synthetisch die Reaktionen der verschiedenen
italienischen Behorden, mit besonderer Erwagung der von der Abge-
ordnetenkammer durchgefithrten Ermittlungstatigkeit. Der zweite Teil
beschreibt in grossen Ziigen die von der Kommission durchgefiihrte
Tatigkeit, mit einem Bild der Vernehmungen und der Missionen und
mit der Angabe der hauptsachlichen betrachteten Fragen. Diese Ein-
teilung ist das Ergebnis einer ausdriicklichen Entscheidung unserer
Enquete-Kommission, zum Zweck der Gewahrung eines synthetischen
Uberblicks des Tatbestandes und der damit verbundenen Problema-
tiken, um die sofortige Priifung und das korrekte Verstindnis der im
sechsten Teil enthaltenen Schlussfolgerungen und Vorschlige zu er-
lauben. Der gewissenhaftere Leser kann jedoch die folgenden dritten,
vierten und fiinften Teile weiterlesen, welche im Detail die verschie-
denen im Laufe der Ermittlungen erschienenen Profile untersu-
chen. Insbesondere: der dritte Teil bringt eine Analyse der nach dem
Ungliick durchgefithrten Verwaltungs- und Gerichtsverfahren; der
vierte Teil versucht, die Profile der Haftungen zu rekonstruieren, die
mit dem Geschehen des Ungliicks verbunden sind; der funfte Teil
schliesslich tiberpriift die hauptsachlichen allgemeinen aus dem Cer-
mis-Geschehnis erschienenen Probleme, insbesondere in Bezug auf die
internationalen Rechtsvorschriften, auf die Regelung der Fliige und auf
die Tieffliige. Im sechsten Teil, wie bereits angedeutet, werden die
Schlussfolgerungen vorgebracht, zu denen die Kommission gekommen
ist und die Vorschlage, die sie dem Parlament zu formulieren beab-
sichtigt.

Um die Lesung des Berichtes zu erleichtern, wurde ein Anhang
vorbereitet, mit: Auflistung der Gesetzakten beziiglich der NATO und
der Anwesenheit der Militars der Allianz in den italienischen Stiitz-
punkten, sowie derjenigen bezliglich der Regelung der Flugtatigkeit;
Zeitfolge der Geschehnisse; Glossar der im Laufe des Berichtes ge-
brauchten Abkurzungen.

Der Berichterstatter, auch im Namen der Kommission, mochte
sich bei allen Beratern bedanken, fiir ihre unersetzbare Mitwirkung in
der Erforschung der von der Ermittlung gestellten Probleme; hier
folgend die entsprechende Benennung in alphabetischer Ordnung:
Herr Dr. Vincenzo Autera, Richter des Appellgerichts Potenza; Herr
Gen. Luciano Battisti, Luftgeschwader-General der Reserve; Herr Prof.
Sergio M. Carbone, Ordinarius fiir Volkerrecht an der Fakultat Jura
der Universitdt Genua; Frau Dr. Silvia Daloiso Lupo, Aufsichtsrichter
am Aufsichtsgericht Bari; Herr Dr. Giovanni Kessler, Staatsanwalt am
Landgericht Bozen; Frau Dr. Francesca Longo, Journalistin; Herr Dr.
Antonio Manna, Richter am Appelgericht Potenza; Herr Prof. Giuseppe
Nesi, Professor fur Volkerrecht und EU-Recht an der Fakultat Jura der
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Universitat Trient; Herr RA Davide Romano des Gerichtsbezirks Bari;
Herr Gen. Antonio Rossetti, Luftgeschwader-General der Reserve;
Herr RA Francesco Paolo Sisto des Gerichtsbezirks Bari.

Er bedankt sich desgleichen besonders bei den Verwaltungsstellen
der Abgeordnetenkammer — und insbesondere bei Herrn Dr. Giacomo
Lasorella, Direktor der Abteilung fiir die Enquete- Aufsichts- und
Kontrollkommissionen und bei Herrn Dr. Stefano Silvetti, Sekretar der
Kommission und bei Frau Dr. Sabina Muscetta, Dokumentaristin, fir
die wertvolle Mitwirkung sowohl allgemein bei der Arbeitsabwicklung
als auch insbesondere mit dem Berichterstatter zum Zweck der
Abfassung des Textes.
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TEIL I

DAS GESCHEHNIS UND DIE REAKTIONEN DER ITALIENISCHEN
INSTITUTIONELLEN ORGANE

1. DAS GESCHEHNIS

1.1 Operativer Zusammenhang: Bosnien, Jugoslawien und die operative
Rolle von der NATO und von Italien

Um eine vollstandige Wahrnehmung der das Cermis-Ungliick ver-
ursachenden Ereignisse zu erlauben, ist es erforderlich, den Zusam-
menhang synthetisch zu rekonstruieren, in dem der unter Anklage
stehende Flug sich entwickelte. Angesichts der Situation im ehemaligen
Jugoslawien autorisierte der Rat des Nord-Atlantik im Dezember 95
die Operation Joint Endeavour, durch Erteilung des Auftrags an eine
multinationale Einheit von 60.000 Mann (IFOR-Implementation
Force), unter der Leitung der NATO, die Wahrnehmung der milita-
rischen Aspekte der Friedensabkommen von Dayton zu sichern, die
offiziell das Ende des Krieges bezeichneten (Paris, 14. Dezember '95).
Folglich, im Dezember '96, wurde die IFOR durch eine Stabilisie-
rungseinheit (SFOR-Stabilization Force) ersetzt, die aus circa 30.000
Mann bestand. Ab Sommer '98 wird dann dieselbe SFOR eine Uber-
gangsstrategie einsetzen, die zu einer graduellen und progressiven
Verringerung der Struktur fiithren wird, um die Wahrnehmung der
zivilen Profile der Abkommen zu bewirken, Strategie die vom NATO-
Biindnis im Dezember des selben Jahres iibernommen wurde. Bereits
ab Januar '98 verlagerte sich, oder besser gesagt verscharfte sich die
Spannung im Kosowo so, dass die NATO zur Entscheidung kam,
angreifende Flugmissionen gegen vorbestimmte Ziele vom ehemaligen
Jugoslawien ab 24. Marz zu unternehmen.

Diesbeziiglich méchte man daran erinnern, dass die Operation
SFOR unter dem Namen « Deliberate Guard (DG) », mit dem Zweck der
Kontrolle und Uberwachung der bosnischen Situation nach Dayton, die
IFOR-Operation «Joint Endeavour » ersetzte, welche ihrerseits die
« Deny Flight » ersetzt hatte (Flug- und Militdroperation im Raum und
Boden vom ehemaligen Jugoslawien, vor den Dayton-Abkommen, die
vom 12. April '93 bis zum 20. Dezember '95 insgesamt ungefdhr
hundertausend Missionen zusammenbrachte, (darunter operative und
Ausbildungsfliige, die hauptsichlich im bosnischen Luftraum stattfan-
den). Die Operation « Deliberate Guard » sollte im Juli 97 abgeschlos-
sen werden, wurde jedoch um ein weiteres Jahr verlangert, angesichts
der Bedenklichkeit der bosnischen Situation. Insgesamt, wie vom Chef
des Generalstabs der Verteidigung, Gen. Arpino erlautert, hatten die
Luftstreitkrdafte des Biindnisses ungefihr zweitausend Missionen
durchgefiihrt. Beztiglich der « Deliberate Guard » hatte die Fluggruppe
VMAQ-2 vom 22. August ‘97 bis zum 3. Februar 98, Tag des Ungliicks,
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insgesamt 254 Flige durchgefiihrt, darunter 164 im operativen Be-
reich, 69 zur Ausbildung der Staffel und 21 funktionale Kontrollfliige.

Das Cermis-Ungliick findet in diesem Zusammenhang statt: als es
sich ereignete, war die NATO dabei, eine peace enforcing Kraft in eine
peace keeping Kraft in Bosnien umzugestalten.

Um der NATO zu erlauben, ihre Flugmissionen im Balkan mit der
erforderten Wirksamkeit durchzufiihren, hatte Italien, aufgrund seiner
geographischen Lage, die Verfiugbarkeit der sich auf dem Land be-
findenden Luftstiitzpunkte, mit dem entsprechenden techisch-logisti-
schen Beistand, fiir alle Abteilungen der Mitgliedstaaten erklart. Im
Stiitzpunkt Aviano, schon frither Sitz des 31° FW der USAF (Fighter
Wing, Jagdbomber-Geschwader mit Flugzeugen F16), hatten sich in der
Reihe spanische, englische und auch amerikanische Flugzeuge des US
Marine Corps, mit Gruppen von Flugzeugen F18 und EA-6B Prowler
abgewechselt. Die operativen Tatigkeiten letzterer sowie die prope-
deutischen Ausbildungsfliige der NATO-Missionen in Bosnien waren
unter der direkten Leitung, in Bezug auf den Einsatz der zugewiesenen
Mittel und auf deren taktische Kontrolle, vom CAOC (Combined Air
Operation Center) der V ATAF von Vicenza (Allied Tactical Air Force).
Andererseits wurden die Ausbildungstitigkeiten derselben Gruppen,
jedoch aus anderen Erfordernissen (mit nationalem Geprage, wie
eventuelle Gebrauchsfliige oder Fliige zur technischen Nachpriifung,
Umschulungs- und Rehabilitierungsfliige der Besatzungen) den italie-
nischen Behorden bekanntgegeben, durch die Leitung des 31° FW, die
den Tagesplan der Fliige abfasste (PGV) und die Ubermittlung des-
selben an die zustandige Behorde veranlassen sollte, zum Zweck der
Autorisation.

1.2 Beschreibung des Fluges vom 3. Februar 1998, Aufprall und Folgen

Der Flugplan der Gruppe VMAQ-2 (Marine Tactical Electronic
Warfare Squadron 2) vom 3. Februar 1998, der am vorherigen Tag
abgefasst wurde, sah als zweites Ereignis einen Ausbildungs-Tiefflug
vor, mit der Bezeichnung Mission EASY 01, auf der Strecke AV047
(Standard-Tiefflugplan des 31° FW USAF, Standort Aviano, mit Ge-
nehmigung der zustdndigen Behorden der Italienischen Luftwaffe), mit
einer vorgesehenen Flugzeit von einer Stunde und dreissig Minuten.
Dieser Ausbildungsflug war der NATO nicht zuschreibbar; es handelte
sich namlich um eine nationale Mission USA, wie von General Clark,
Oberbefehlshaber der amerikanischen Streitkrafte in Europa, bestatigt
wurde, indem er den italienischen Antrag auf Verzicht auf die prio-
ritire Zustandigkeit ablehnte.

Der Flugplan wurde vom Kommandanten der Fluggruppe, Oberst-
leutnant R. Muegge, autorisiert und unterschrieben, wahrend die
Verantwortung der korrekten Flugfithrung dem Piloten auferlegt
wurde, gemass dem Handbuch der Standardisierung der operativen
und Ausbildungsverfahren der Flugabteilungen der US Marines (NA-
TOPS-Naval Air Training and Operating Procedures Standardization).

Die Besatzung des Fluges EASY 01 bestand aus: Hptm.Richard J.
Ashby (mit 482 Flugstunden auf EA-6B, 783,8 insgesamt, 7 Fliige und
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14,5 Flugstunden in den vorigen dreissig Tagen), Pilot und Komman-
dant des Flugzeuges; Hptm.Joseph P. Schweitzer (998,9 Flugstunden
auf EA-6B, insgesamt 1157,5, 8 Fluge und 18,5 Flugstunden im
betroffenen Monat), Navigator und Hauptoffizier fiir die elektroni-
schen Gegenmassnahmen (ECMO1); Hptm.William L. Raney (201,5
Flugstunden auf EA-6B, 368,2 insgesamt, 11 Fliige und 21,9 Flugstun-
den im betroffenen Monat, ECMO2; Hptm.Chandler P. Seagraves
(355,1 Flugstunden auf EA-6B, 523,5 insgesamt, 6 Fliige und 10,7
Flugstunden im betroffenen Monat), ECMO3.

Die gesamte Besatzung war als flugfahig beurteilt, auch wenn der
Hptm.Schweitzer Jahre zuvor einige physische Probleme aufgewiesen
hatte. Hptm.Seagraves, gerade in Italien fiir die Einrichtung des
Wiedereinsatzes in Aviano seiner Fluggruppe (VMAQ-4) angekommen,
wurde in den Flugplan spéter eingefiigt, mit Genehmigung von Oberst-
leutnant Muegge, nach Erhalt aller vorgesehenen Anweisungen und
nach bestandenem Notstandsverfahrens-Test. Die anderen drei Besat-
zungsmitglieder standen kurz vor der Riickkehr in die Vereinigten
Staaten. Insbesondere handelte es sich fiir Hptm.Ashby um den letzten
Flug auf dem Flugzeug EA-6B, da er bei seiner Heimkehr zu einer mit
Flugzeugen F18 ausgestatteten Abteilung versetzt werden sollte. Dar-
tber hinaus reichte sein letzter Ausbildungs-Tiefflug auf den 3. Juli '97
zuritck.

Nach dem Handbuch NATOPS sollte der Verantwortliche der
Mission: die Flugkarten und die Logbilicher vorbereiten; den Brenn-
stoffverbrauch programmieren; die Flughinweise fiir Marineflieger
(NOTAMs) kontrollieren; Informationen tiber die Wetterlage einholen;
die Flugplane nach den geltenden italienischen und amerikanischen
Regelungen erginzen; die Karten iiber den Leistungsfahigkeits-Zustand
des Flugzeuges lesen. Der fiir die elektronischen Gegenmassnahmen
zustiandige Offizier ECMO1 war verantwortlich fiir den Flug, fir die
Flugsysteme und fiir die Meldungen und stand dem Piloten beim
Einsatz der Waffen bei. Im Notfall war er auch zustindig fiir die
Umplanung von Teilen des Flugplans wahrend der Durchfiihrung der
Mission sowie fiir den Beistand fiir den Piloten fiir die korrekte
Fihrung des Sichtfluges. Die Offiziere ECMO2 und ECMO3 hatten,
zusatzlich zu den spezifischen Funktionen der elektronischen Gegen-
massnahmen, die Verantwortung, zur sicheren Fihrung des Sichtfluges
beizutragen, mit besonderer Aufmerksamkeit auf die Wendungen. Alle
ECMO-Offiziere mussten immer das Bewusstsein iiber den Zustand des
Flugzeuges und iiber das Tatigkeitsmilieu aufrechterhalten und auf den
Piloten intervenieren im Fall von Kollisionsgefahr. Die Planung vor
dem Flug begann am Nachmittag des 2. Februar, unter der Verant-
wortung des zum operativen Dienst bestimmten Offiziers (ODO -
Operation Duty Officer), Hptm.Recce. Dieser war verpflichtet, den
Flugplan zu erhalten und auf den letzten Stand zu bringen sowie die
Besatzung mit dem Flugzeug zusammenzustellen. Er war auch ver-
pflichtet, die Risiken festzustellen und zu bewerten (ORM — Opera-
tional Risk Management). Es handelte sich um einen vom 2d MAW
(Second Marines Air Wing, eine der VMAQ ubergeordnete Abteilung)
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entwickelten Plan und, mangels eines formellen Plans, hatte die
Gruppe VMAQ-2 aus eigener Initiative ein Merkbuch fiir die Risiko-
bewaltigung ausgearbeitet.

Fir die Mission war das Flugzeug EA-6b bestimmt, mit Luftfahr-
zeugnummer BuNo 163045, bezeichnet als «safe for flight», d. h.
flugféahig. Es flog 5,8 Stunden in zwei Fliigen im Monat Februar '98,
28,7 Stunden fir 14 Flige im Januar '98 und vom Wiederansatz in
Aviano bis zum 3. Februar ‘98 hatte es insgesamt 245 Stunden und 36
Minuten Flug durchgefiihrt. Das Luftfahrzeug hatte am 3. Februar '98
bereits einen Flug von 9,30 Uhr bis 12,20 Uhr im operativen Raum
(Bosnien) durchgefiihrt. Bei der Landung hatte der Pilot eine Funk-
tionsstorung festgestellt, da das « Cockpit G Meter », der Kabinenmesser
der Fallbeschleunigungen, die oberen und die unteren Werte nicht
registriert hatte. Das Gerat wurde durch ein neues ersetzt, das am
Boden kontrolliert wurde und perfekt funktionierend war. Alle Ope-
rationen vor dem Rollen fanden statt, ohne dass die Besatzung
irgendwelche Betriebsméangel oder Missstande der Bordgeridte fest-
stellte.

Die Mission wurde in den Tagesplan (PVG) vom 31° FW des 2.
Februar fiir den nachsten Tag eingetragen. Sie wurde um 21,57 Uhr
vom COA/COM von Martina Franca genehmigt, mit entsprechendem
ASMIX, das die Durchfiihrung eines AVO47 benannten Standard-
Tiefflugs vorsah, mit Angabe der mit den entsprechenden relativen
Hohewerten (AGL) bezifferten Abtragspunkte, der Geschwindigkeit
und der Route: erste Strecke Aviano-Ampezzo, 500 Fuss, 480 Knoten,
011( Bug; zweite Strecke Ampezzo-Brunico, 500 Fuss, 480 Knoten, 300(
Bug; dritte Strecke Brunico-Ponte di Legno, 500 Fuss, 480 Knoten, 240(
Bug; vierte Strecke Ponte di Legno — Casalmaggiore, 2000 Fuss, 480
Knoten, 184( Bug; fiinfte Strecke Casalmaggiore — Gardasee, 2000
Fuss, 480 Knoten, 025( Bug; sechste Strecke Gardasee — Riva del
Garda, 2000 Fuss, 480 Knoten, 015( Bug; siebte Strecke Riva del Garda
— Marmolada, 2000 Fuss, 480 Knoten, 051( Bug; achte Strecke
Marmolada — Aviano, 2/3000 Fuss, 350 Knoten, 128( Bug.

Der Abflug war fiir 13,30 Greenwich-Uhr vorgesehen und die
Riickkehr nach ungefahr 90 Minuten Flug, der Abschluss der Teil-
mission in BBQ fir 14,20 Uhr vorgesehen, mit Fortsetzung des Fluges
zur Riickkehr nach den Regeln des Instrumentenfluges und Landung
in Aviano um 15,00 Uhr. Die Strecke war in der Richtlinie SOP ADD-8
enthalten. Der einzige Unterschied im Vergleich zu der urspriingli-
chen, in der SOP ADD-8 enthaltenen Standardstrecke war der auf der
verfliigbaren (dann an Bord des Luftfahrzeuges wiedergefundenen)
Flugkarte bezeichnete Bug, der in der Strecke Riva del Garda -
Marmolada sich von 049( anstatt von 051( erwies.

Am 3. Februar 1998 war die Wetterlage in der dem Flug ent-
sprechenden Zone besonders giinstig fiir den Tiefflug: Sichtweite 7
statutarische Meilen (11 Kilometer), leicht bewolkt bei 22.000 Fuss,
Wind von 190( her Stiarke 4 kts, Temperatur 5(. Es ist zu bemerken,
dass die Besatzung in Val di Fiemme, aufgrund der Durchfiihrungszeit
und der Flugrichtung, die Sonne im Riicken hatte.
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Nach dem Briefing, um 13,12°,30” des 3. Februar hatte der
Kontrollturm von Aviano den Antrieb autorisiert. Nach ungefahr
zwanzig Minuten hatte sich « EASY 01 » fiir abflugbereit erklart. Das
Luftfahrzeug startete um 13,35’,50”, mit einer Verspatung von unge-
fahr sechs Minuten im Vergleich zu dem Plan. Die Radiomeldungen
mit Aviano endeten um 13,37, mit der der Mission « EASY 01 »
erlassenen Autorisation, sich mit dem Verkehrskontrollamt von Padua
in Kontakt zu setzen. Aufgrund der konkreten Unméglichkeit, die
Tieffliige in Bergzonen unter positiver Radar-Kontrolle zu halten, ist
es erst nach den durchgefithrten Ermittlungen und Feststellungen
moglich gewesen, drei Phasen der Route zu bestimmen, wahrend deren
offensichtliche Verletzungen der die Tieffliige betreffenden Regelungen
begangen wurden. Kurz gesagt: in der ersten Phase, von Aviano bis
Ponte di Legno, wurde weder die Hohe noch die Geschwindigkeit noch,
manchmal, der Bug eingehalten; in der zweiten Strecke, wurde der
Flug tiiber der Po-Ebene, die bekanntlich stark bevolkert ist und
zahlreiche Wohneinsiedlungen enthélt, streckenweise zu niedrigeren
als die autorisierten Hohen durchgefiihrt und sogar bis hundert Meter
Hohe; die dritte Phase, zwischen dem Beginn der Val di Fiemme, vom
See Stramentizzo bis zum Cermis, dauerte nicht ldanger als eine
Minute. Das Flugzeug war in Val di Fiemme mit einer Hohe zwischen
260 und 300 Meter eingeflogen, flog aber immer tiefer weiter, bis
ungefihr 110 Meter im Aufprallspunkt, mit einer Geschwindigkeit, die
in der letzten Strecke bis zur Seilbahn sogar die 540 Knoten erreichte.
Dartiiber hinaus betrug in der Strecke Riva del Garda — Ungliicksort
die Abweichung von der vom Flugplan vorgesehenen Route 8 Meilen,
offensichtlich weit iiber der zuldssigen Toleranz (5 Meilen), da der Pilot
dem Verlauf der Tallandschaft anstatt der dariber vorgesehenen
Route nachgeflogen ist.

Um 14,13 Uhr vom 3. Februar 1998 hatte das Luftfahrzeug das
Tragseil und das Ballast-Zugseil der Seilbahn des Cermis angeprallt
und abgerissen, vermutlich bei der Wende nach links, mit einer
Flugbahn nach unten. Die Talfahrt-Kabine befand sich ungefahr 300
Meter vor der Talstation. Der Aufprallspunkt wurde auf ungefdhr
40/50 meter von der Kabine berechnet, unterhalb derselben. Die
Kabine stiirzte auf den Boden hinunter, schlug zuerst gegen den
Gebirgskamm, dann drehte sie sich und stiirzte um.

Es starben: die Italiener Marcello Vanzo, aus Cavalese (Trient),
Fithrer der Talfahrtkabine, 57 Jahre, Edeltrand Zanon, geboren in
Innsbruck, 56 Jahre, wohnhaft in Brixen und Maria Steiner, 61 Jahre,
aus Brixen; die Polen Ewa Strzelczyk, 38 Jahre, und deren Sohn Filip,
13 Jahre, aus Gliwice; die Belgier Rosemarie Ian Paul Eyskens, 25
Jahre, aus Kalmthout, Sebastian Van den Heede, 27 Jahre aus Brugge,
Hadewich Anthonissen, 25 Jahre aus Vechelderzande, Stefaan Ver-
mander, 28 Jahre aus Assebroek, Stefan Bekaert, 38 Jahre aus Leuven;
die Hollanderin Ada Jannetje Elena Groenleer, 21 Jahre aus Apel-
doorn; der Osterreicher Anton Voglsang, 38 Jahre aus Wien; die
Deutschen Sonja Weinhofer, 24 Jahre, geboren in Miinchen und
wohnhaft in Wien, Annelie Wessig, 41 Jahre, Harald Urban, 41 Jahre,
Michael Poetschke, 24 Jahre, Dieter Frank Blumenfeld, 47 Jahre, Egon
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Uwe Renkewitz, 47 Jahre, Marina Mandy Renkewitz, 24 Jahre, alle
wohnhaft in Burgstadt und Juergen Wunderlich, 44 Jahre aus Hart-
mannsdorf. Der Fiihrer der Bergfahrt-Kabine, Marino Costa, der
fiinfzig Minuten bis zum Eintreffen der Rettungsdienste frei in der Luft
hing, erlitt schwere psychische Schiaden und blieb verhindert, ein
normales Leben zu fithren.

Nach dem Aufprall war das Flugzeug zur Flughohe gestiegen und
setzte den Flug im Notstand fort. Die Kollision hatte namlich Schaden
an der Struktur des rechten Halbfliigels und an der oberen Seite der
Hohenflosse verursacht. Auch das POD erwies sich als schwer be-
schadigt. Die Mission « EASY 01» hatte um 14,18,10” Uhr, zehn
Seemailen westlich des Feldes, auf der Radiallinie 245( die Radiomel-
dungen mit dem Turm Aviano wiederaufgenommen, hatte den Not-
stand gemeldet und war um 14,26’,40” Uhr durch die erste Anhalts-
sperre gelandet. Die Besatzung hatte die Motoren ausgeschaltet und
hatte das schnelle Verlassen des Flugzeuges vollzogen. Dabei hatte
Hptm.Raney die Fessel gebrochen (Prognose dreissig Tage). Hptm.As-
hby und Hptm.Schweitzer hatten das Flugzeug als letzte verlassen.

1.3 Die Reaktionen des Parlaments, der Regierung und der Lokalbe-
hérden

Schon vor dem Ungliick, am 25 Juni 1997, hatten der Abgeordnete
Olivieri und andere die Anfrage Nr. 4/11163 eingereicht, womit sie den
Tiefflug in den Talern des Trentino von Militdr-Luftfahrzeugen signa-
lisierten: das Phanomen erregte bei der Bevolkerung tiefe Unruhe und
hatte den Eingriff der Lokalbehorden bei den Militar-Befehlshabern
bewirkt, sogar mit Antrag auf Eingriff des Verteidigungsministers.
Gleich in den ersten Tagen nach dem Ungliick hatte die Ermittlung-
statigkeit des Parlaments so zahlreiche Interventionen von allen po-
litischen Kréaften wahrgenommen, dass man sie in diesem zusammen-
fassenden Bericht nicht einfiigen kann. Thre Qualitdt, die Scharfe des
Thnalts und die Teilnahme der gesamten italienischen Politik an dem
am 3. Februar 1998 in Cavalese geschehenen Drama haben zahlreiche
Erkldrungen von den Regierungen ab 1998 bewirkt. Es handelte sich
um Beantwortungen auf Anfragen und auf Interpellationen, die nicht
immer von den Ersuchenden gebilligt wurden, jedoch als Stellung-
nahmen des Regierungschefs, der Minister und der Vice-Minister
bleiben, angefangen von der ersten Mitteilung, die am 5. Februar 1998
an die vereinigten Verteidigungs-Auschiisse der zwei Kammern vom
derzeitigen Verteidigungs-Minister On. Beniamino Andreatta abgege-
ben wurde.

Minister Andreatta erklarte am Anfang seiner Rede: «es hitte
keine Gefahr bestanden, wenn das Luftfahrzeug die Normen einge-
halten hitte, deren Beachtung pflichtverbindlich war und die den
Verantwortlichen der alliierten Luftkraft in Aviano ordnungsgemass
mitgeteilt worden waren » und dementierte das Bestehen irgendwel-
cher Havarie an Bord des EA-6B vor dem Aufprall auf die Seilbahn.
Der Verteidigungs-Minister kiindigte dann die Absicht an, eine Ar-
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beitsgruppe zu errichten, die in Zusammenarbeit mit den Ministerien
der Transporte, des Inneren, des Finanzwesens und der Justiz ein
entsprechendes Schema eines Gesetzentwurfes abfassen sollten, zur
Garantie des Zusammenlebens von Flugoperationen und Schutz der
Bevolkerung vor dem Larm. Insbesondere hat Minister Andreatta auf
die Notwendigkeit aufmerksam gemacht, « einer Einteilung des italie-
nischen Landes in Zonen, in denen Fliige an minimalen variablen
Hohen durchgefithrt werden, entsprechend der Bevolkerungsdichte;
der allgemeinen Verringerung der Tieffliige, entsprechend dem pro-
gressiven Einsatz der Laser-Waffen und der neuen Flugtaktiken; der
Verlegung auf das Meer oder ins Ausland von einem grossen Teil der
larmendsten Flugtitigkeit; der fortgehenden und engmaschigen auf-
merksamkeitserweckenden Tatigkeit beim Flug-Personal der Abteilun-
gen; des Verzichtes auf wichtige, aber nicht unbedingt notige, Ausbil-
dungsformen zur Ausbildung des Flug-Personals (zum Beispiel Ver-
zicht auf die meisten Nacht- und Sommer-Ausbildungsfliige) » Derselbe
Minister erinnerte auch daran, dass sowohl der Staatssekretar der
USA-Marine als auch der Verteidigungs-Minister Cohen « den starksten
Einsatz » versprachen « zur schnellen und energischen Ursachen-
Feststellung sowie zur entsprechenden Ergreifung der wirksamsten
Massnahmen » und bestatigten, dass die Vereinigten Staaten sofort die
Tieffliige der in Ttalien wiedereingesetzten Abteilungen unterbrochen
haben. Minister Andreatta hat auch «weitere Herabsetzungen der
Tiefflug-Ausbildungstatigkeit samtlicher auf dem nationalen Territo-
rium wechselnd wiedereingesetzten alliierten Stiitzpunkte » angekiin-
digt. « Dies ist ndmlich durch die ausdriickliche Einfiigung in die
Abkommen mit den alliierten Lindern moglich, dass die einzige
zuldssige Tiefflugtatigkeit die fortgeschrittene ist (unter Ausschluss der
Erhaltungsausbildung der Grundfihigkeiten), die die Missionen in
Bosnien bezweckt ». Minister Andreatta kiindigte auch an, verfiigt zu
haben, dass « die Streitkrafte ihre Fach-Leistungen beziiglich Aus- und
Fortbildung entsprechender Personaleinheiten fordern, die vom Flug-
personal und vom dem zur direkten Unterstiitzung der Flugtatigkeiten
eingesetzten Dienstpersonal in allen Ausbildungsphasen besucht wer-
den soll ».

Was die NATO anbetrifft, soll man keineswegs die Entfernung aus
unserem Land der alliierten Krafte anrufen, denn «wir wirden
dadurch unsere Verteidigung und unsere Sicherheit renationalisieren,
mit allen damit verbundenen katastrophalen politischen und wirt-
schaftlichen Folgen ». Die Intervention des Ministers erwéhnte
schliesslich die Absichten der USA, eine erste sofortige Liquidierung
der Schaden zu unternehmen, durch Unterstiitzung der Regierung, mit
der Bestatigung der Gerichtsbarkeit des Zugehorigkeitslandes der
Besatzung des Flugzeuges, die das Ungliick verursachte und mit der
Betrachtung, dass « die Renationalisierung der Sicherheitspolitik tiefe
Revisionen und starken Einsatz seitens des italienischen Staates er-
fordern wiirde, beziiglich der Dimensionen und der Ausriistung seines
militarischen Modells und wiirde zu einer tiefen Schwichung der
nationalen Sicherheit fithren, in einer Phase der im sudlichen Teil
Europas konzentrierten Risiken ».
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Wenige Tage spater, am 11 Februar 1998, hat Minister Andreatta
angekiindigt, die Vorkehrmassnahme getroffen zu haben «die Min-
desthohe der Tieffliige zu verdoppeln, von 500-750 Fuss auf 2000 Fuss,
fiir den gesamten Alpenbogen, von 500 auf 1000 Fuss auf der gesamten
Po-Ebene und dem Appenninenbogen, einschliesslich Inseln, unter
Beibehaltung der Mindesthohe bei Uberflug jedweder bevolkerten Zone
von 1500 Fuss. In den taktischen Zonen wurde die Mindesthéhe von
250 auf 500 Fuss gebracht ». [...] « Aufgrund meiner Verfligung »setzte
Minister Andreatta fort «hat der Generalstab der Luftwaffe ein
Formular abgefasst, fiir die Anzeige von Bilrgern, Lokalbehérden und
Polizeikraften beziiglich Fliigen, die mit zu tiefen Flugh6éhen und
jedenfalls in Verletzung der geltenden Normen durchgefiithrt wiirden ».
Bei dieser Gelegenheit hat der Minister auch das Thema des Scha-
densersatzes fiir die von den Einwohnern von Val di Fiemme erlittenen
Schiaden erlautert: « Das Verteidigungs-Ministerium wird seine Fachex-
perten ernennen, die durch direkte Kontakte mit den Lokalbehorden
die moglichen Eingreifensformen priifen werden. Dies parallel mit den
bereits laufenden Initiativen von einem USA-Beauftragten, mit dem
eine Verbindung selbstverstandlich demnéchst vorgenommen wird ».
Immer im Namen des Verteidigungs-Ministeriums hat der Vice-Mini-
ster On. Gianni Rivera am 31 Marz 1998 die laufenden Kontakte mit
den Vereinigten Staaten fiir den Schadensersatz an die lokale Ge-
meinschaft bestitigt und sodann erinnert, dass «derselbe Prisident
Clinton in einer offentlichen Erklarung gesagt hat, man werde in
kurzen Zeiten zur Rechtssprechung kommen. Augrund der von den
amerikanischen Behorden bewiesenen Bereitschaft und aufgrund der
dem Prisidenten anzuerkennenden politischen Valenz hat man es
nicht fiir erforderlich gehalten, an die amerikanische Regierung for-
melle Protestnoten einzureichen ».

Die Ermittlungstatigkeit hatte nicht nur das Verteidigungs-Mini-
sterium, sondern auch das Justiz-Ministerium zur Mitarbeit veranlasst.
Am 19 Februar 1998 hat der ehemalige Justiz-Minister Giovanni Maria
Flick, beziiglich der Gerichtsbarkeits-Fragen, unterstrichen, dass, nach
Anhorung des Auswartigen Amtes und des Verteidigungs-Ministeriums,
«es unwichtig ist, zum Zweck der Bestimmung des anwendbaren
Rechtes beziiglich der Gerichtsbarkeit, ob der im Ungliick verwickelte
Ausbildungsflug nationalen amerikanischen Charakter oder NATO-
Charakter hatte » Das Argument wurde in dem Zusammentreffen der
Aussschiisse ITI (Justiz) und IIT (Auswartiges) des Abgeordnetenhauses
vom 30. April 1998 vertieft, mit Anwesenheit des Vice-Ministers der
Justiz On. Franco Corleone. Der Vice-Minister intervenierte in der
Diskussion tiber den am 1. April 1998 von On. Luigi Olivieri und
anderen vorgelegten Beschluss Nr. 7/00465, in Bezug auf die Mog-
lichkeit, die Verantwortlichen der Tragdodie wegen des Verbrechens
nach Art. 423 ital. StGB — ital. Strafgesetzbuch — (fahrléassige Trans-
portgefahrdung) anzuklagen, wobei ein solches Verbrechen von dem
USA-Strafgesetzbuch nicht vorgesehen ist, und in Bezug auf die
Hypothese der doppelten Anklage-Moglichkeit. Der Vice-Minister er-
lauterte, dass «es nicht erforderlich ist, dass der Tatbestand das
gleiche Verbrechen im Bereich der respektiven Gesetzordnungen be-
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grindet: es gentgt, dass er jedenfalls ein Verbrechen fur beide
Gesetzordnungen begrindet ». Das vorausgesetzt, « mit der Entschei-
dung, auf die Gerichtsbarkeit fiir die vier Militdrs nicht zu verzichten
— fir die dagegen die italienische Regierung von den USA den Verzicht
auf das Prioritatsrecht erfordete — hat sich in Wirklichkeit der von
dem Londoner Abkommen vorgesehene Regelungs-Mechanismus ver-
vollstandigt, der die konkurrierende Gerichtsbarkeit abweist und die
ausscchliessliche Gerichtsbarkeit des Herkunft-Staates anerkennt. Der
Aufenthalts-Staat hatte namlich, indem er um den Verzicht ersuchte,
implicite die Gerichtsbarkeit des Herkunfts-Staates fiir das in Italien
geschehene Ereignis anerkannt, sodass er heute keine weitere Initiative
unternehmen kann (ausgenommen, zum Beispiel, dass es sich ergibe,
dass die Straftat nicht in der Diensttatigkeit des Militdrs einbezogen
war oder dass es sich nicht um ein Mitglied der Streitkrafte handelte),
die seine prioritire Gerichtsbarkeit wieder bestatigen sollte. ».

Das waren die ersten offiziellen Interventionen wenige Tage nach
dem Geschehnis. Ein anderes Ereignis, der Freispruch von Hptm.As-
hby, hat spater die Tatigkeit des Parlaments angeregt. Die Antwort kam
von dem Regierungschef On. Massimo D’Alema am 10 Marz 1999. In
seiner Rede wurden auch die amerikanischen Reaktionen erwahnt.

Prasident D’Alema erinnerte daran, dass die technische amerika-
nische Ermittlung ausdriicklich von einem Fehler der Besatzung
gesprochen hat: genau gesagt, von einem « agressiven » Flugverhalten,
mit der entsprechenden Verletzung der vorgesehenen Regeln und
Verfahren. Man kann also nicht — und fast niemand hat es eigentlich
gewagt — von einem unvorhersehbaren Zufall sprechen und somit das
Bestehen von ganz bestimmten Verantwortlichkeiten abstreiten. Der
Ministerratsprasident hat direkt den Inhalt der mit Prasident Bill
Clinton unterhaltenen Gespriache in Betracht gezogen: « Ich habe die
Aufrichtigkeit des Prasidenten der Vereinigten Staaten besonders ge-
schatzt, womit er die Verantwortlichkeit seines Landes in diesem
Geschehnis anerkannt hat. Es waren wichtige Worte, die den Dialog
und das Ersuchen noch direkter und klarer gepragt haben, nach einer
Losung der nach dem tragischen Unfall aufgetauchten Probleme.
Meinerseits habe ich die Begriindungen einer tiefen Enttduschung
ausgedriickt, fiir die sich ergebene Situation sowie fiir die Schwierig-
keiten, die die Verfolgung der Verantwortlichkeiten zu finden scheint.
Ich habe desgleichen nicht schweigen wollen, iiber die Tatsache, dass
jede gerechte und plichtgemasse Schadensersatz-Aktion in keinem Fall
die Erforschung nach den tatsdchlichen Ursachen einer solchen Tra-
gbdie und nach der eventuellen Schulden oder Unterlassungen, die sie
verursachten, erschopfen oder verlangsamen darf. Unser Respekt
gegentiber der amerikanischen Gerichtsbarkeit ist hier selbstverstand-
lich nicht in Frage. Es ist die Stellung einer politischen Behorde
gegeniiber der Richterschaft jeder Demokratie. Wir verbleiben also in
der Erwartung der Ergebnisse der laufenden Gerichtsverfahren; eines
darunter, gegen den selben Pilot, geht von der Anklage aus, den Ablauf
der Ermittlungen erschwert zu haben; wir sind uns dariiber bewusst,
dass jedenfalls die vollstindige Ermittlung der Tatbestinde und die
Verfolgung der Verantwortlichkeiten nicht ausschliesslich von den
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aktuell laufenden Gerichtsverfahren abhiangen kénnen. Es ist namlich
klar, dass der Freispruch des Piloten des Flugzeuges nur dazu bringt,
die Ebene der Haftung zu verlagern. Festgesetzt, dass das Unglick
nicht von einem schrecklichen Zufall verursacht wurde, sondern von
einem Zusammenspiel von menschlichen Fehlern abhing, ist es klar,
dass der Freispruch des Offiziers, der sich physisch am Steuerwerk des
Flugzeuges befand, auf andere Haftungen hinweist. Ich habe im Laufe
des Kolloquiums mit Prasident Clinton das unverzichtbare Erfordernis
unterstrichen, dass eventuelle hohere als die bisher ermittelten Haf-
tungen prompt festgestellt werden, in ihrer vollen Ganze, auch in Folge
der definitiven Ergebnisse der in den Vereinigten Staaten laufenden
Strafverfahren. Die tiberzeugte Zustimmung des Prasidenten der Ver-
einigten Staaten zu diesem von uns geausserten Begehren bedeutet,
dass unsere zwei Regierungen sich dariiber einig sind, dass die
Haftungen der Tragoddie vollstindig ermittelt werden sollen, ohne
jedwede Dunkelstelle. Dies entspricht unserem nationalen Interesse
und auch jener Loyalitat- und Zusammenarbeits- Gesinnung, die unter
alliierten Landern unerlasslich und der Grundsatz derselben Atlanti-
schen Allianz ist. Aus diesen Grinden mochte ich nicht das Urteil des
Militargerichts der Vereinigten Staaten kommentieren, das am letzten
4. Marz den Piloten des Luftfahrzeuges von allen Anklagen freige-
sprochen hat. Desgleichen erwartete ich von Prasident Clinton nicht,
dass er im Laufe unseres offiziellen Treffens in Washington eine
andere Stellung gegentiiber der militarischen Richterschaft seines Lan-
des einnehmen wiirde. Ich mochte auch bei dieser Gelegenheit einfach
wiederholen, dass jenes Urteil fiir viele und auch fiir mich ein
verwirrendes Ereignis war. Und nicht weil viele auf der Suche nach
einem Stundenbock sind. Darum handelte es sich nicht. Die Verwirrung
entstand daraus, dass nach jenem Urteil — das zur guten Erinnerung
nach dem geltenden Recht in jenem Land endgiiltig und nicht be-
griindet ist — die Besorgnis tiefer geworden ist dariiber, dass die
Wahrheit iiber das Cermis-Ungliick sich weiter entfernen und ver-
dunkeln koénnte. Nach jenem Urteil ist also die Befiirchtung in einem
Teil der offentlichen Meinung, nicht nur in Italien, sondern auch in
den Vereinigten Staaten, dass die Moglichkeit, volles Licht iiber das
Geschehnis zu erreichen, sich vermindern konnte und — was schlim-
mer ist — dass der Wille erschwacht, der Sache auf den Grund zu
gehen und alle Aspekte des Ungliicks zu entschleiern: Ursachen,
Haftungen, eventuell verwickelte Befehlsebenen. Unsere Aufgabe ist es,
auf diese Besorgnis Antwort zu geben ».

Priasident D’Alema hat dann die Entscheidung der Regierung
angekiindigt, wenigstens zum Teil dem Dokument beztiglich des BIA-
Abkommens die Geheimhaltung zu nehmen und das Memorandum von
1995 zu veroffentlichen, sowie den Willen, das Problem der Sicherheit
der Fliige im Einvernehmen mit den Vereinigten Staaten anzugehen,
mit der Errichtung der Kommission Tricarico-Prueher. « Die Regie-
rung hat beschlossen, nach den Ersuchen der Militiranwaltschaft
Padua, die iiber die eventuellen Haftungen der italienischen Befehls-
gewalt des Stiitzpunktes ermittelt, und der Staatsanwaltschaft Trient,
den Text des bilateralen Rahmen-Abkommens zwischen Italien und
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den Vereinigten Staaten vom 20. Oktober 1954 anzugehen, diese
Dokumenmte zur Verfliigung jener Justizbehorde zu stellen. Es handelt
sich um das Abkommen, bis jetzt unter Geheimhaltung, das, auch
durch die spateren Ergidnzungen, die Benutzung seitens der USA-
Streitkrafte der ihnen auf unserem Land zugelassenen Infrastrukturen
geregelt hat. Wir werden nicht nur keine Geheimhaltung entgegenset-
zen, sondern werden diese Dokumenmte zur Verfiigung der Justizbe-
horden stellen. Es ist tatsdchlich die gemeinsame Verpflichtung, die
besonderen Vereinbarungen zwischen Italien und den Vereinigten
Staaten an den heutigen Stand anzupassen, in Bezug auf die operativen
Aspekte der sich auf unserem Land befindenden Stiitzpunkte. Eine
solche Anpassung wurde ausserdem bereits in Gang gesetzt, durch das
Vereinbarungs-Memorandum (« Shell agreement » benannt), das im
Februar 1995 von den Verteidigungs-Ministern von Italien und den
Vereinigten Staaten unterzeichnet wurde und das neue Regelungen
und Verbindlichkeiten fiir jeden einzelnen sich im unserem Land
befindlichen Stiitzpunkt einsetzte. Dieses Dokument, bis heute unter
Geheimhaltung bewahrt, hat die Regierung entschieden, zur Verfiigung
des Parlaments zu stellen, und zwar der Ausschiisse der Verteidigung
des Parlaments, damit sie davon volle Kenntnis nehmen konnen ». Und
er schloss dann mit genauen Anweisungen tber die NATO-Abkommen
vom 1995: « In diesem Rahmen wird es erforderlich sein, eine Uber-
legung innerhalb der Allianz tiber die Art und Weise der heutigen
Anwendung der Abkommen von 1951 vorzunehmen. Ich habe festge-
stellt, dass auch das Europaische Parlament sich in dieser Richtung in
einem gerade heute verabschiedeten Dokument ausgedriickt hat. Es ist
namlich Aausserst klar, dass es moglich ist, unter Beibehaltung der
Gerichtsbarkeits-Grundsatze in ihrer Formulierung innerhalb jener
Abkommen, dass man in erster Linie ihre praktische Anwendung nur
in Ausnahmeféllen verlangt; in zweiter Linie dass, im Fall, dass die
Gerichtsbarkeit vom Absender-Land wahrgenommen wird, dem Land,
in dem sich das Geschehnis ereignet hat, bestimmte Garantien ge-
wahleistet werden, wie zum Beispiel die Garantie der Einlassung in den
Prozess. Ich mochte noch hinzu fligen, dass es vollig klar ist, dass —
wenn am Ende der in den Vereinigten Staaten laufenden Verfahren die
Haftungen der Tragddie von Cavalese nicht festgestellt werden sollten
— (und das habe ich President Clinton absolut klar gesagt und in den
letzten Stunden auch dem General-Sekretar der NATO, der mich
angerufen hat, um mir seine Solidaritit auszudriicken) sich die
Notwendigkeit verschéarfen wiirde, nicht nur einer Diskussion iiber die
Anwendungsform jener Abkommen, sondern auch einer Anpassung
und einer Erneuerung derselben Abkommen vorzunehmen, da ihre
Unangemessenheit klar aufscheinen wiirde ».

Am 12 Marz 1999 intervenierte der Vice-Prasident des Minister-
rates, On. Sergio Mattarella, der erneut die Erklarungen des Regie-
rungschefs bestdtigte und die Rolle von der NATO und von Italien
innerhalb der Allianz erlauterte. « Die NATO ist, vermutlich, die
internationale Einrichtung, die nach dem kalten Krieg mit der grossten
Bereitschaft ihre Zielsetzungen und ihre Instrumente an den neuen
internationalen Zusammenhang angepasst hat und eine Schliisselrolle
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gespielt hat, um die neuen Risiken fiir den Frieden und die Sicherheit
im europdischen Kontinent zu bewaltigen. Italien, muss man wohl
unterstreichen, hat keineswegs dieser Umwandlung unterstanden, son-
dern hat im Gegenteil diesbeziiglich eine erhebliche Rolle gespielt: es
hat unter anderem zu den von der Allianz geforderten Friedensmis-
sionen tiefgreifend beigetragen. Im Rahmen der NATO ist ausserdem
an der Tagesordnung, wie bereits bekannt, der Aufbau einer starken
europdischen Identitat innerhalb der Allianz, zum Zweck der gleich-
zeitigen Wahrnehmung einer tieferen politischen und militdrischen
Integration und einer hoheren Verantwortungs-Ubernahme seitens der
europaischen Lander. Die Identifikation der NATO als ein Ausdruck
der amerikanischen Ubermacht erweist sich, auch unter diesem Ge-
sichtspunkt, als dusserst anakronistisch ».

Die Arbeit unserer Kommission hat dann zu anderen wichtigen
Stellungnahmen seitens der Regierung gefiihrt. In der Anhorung vom
1. Méarz 2000 hat der Vice-Minister bei der Minister-Prasidenz Dr.
Marco Minniti erklart: « Ich denke — dartber liegt eine konkrete und
direkte Initiative der italienischen Regierung vor — , dass jene Ab-
kommen (d.h. das Londoner Abkommen von 1951 und das BIA vom
1954) abgedandert werden miissen, vor allem in einem Punkt, und zwar
beziiglich der Verfolgbarkeit, auch auf einem Territorium, auf dem
man konkret titig ist, wegen offensichtlicher, klarer und unbegriin-
deter Normen-Verletzungen ». Und er setzte fort: « Die Revision des
Londoner Abkommens von 1951 »kann« — und ich sage es zwischen
Anfihrungszeichen — unserem Wahrheitsbediirfnis eine Antwort ge-
ben, aber muss achtungsvoll bewertet werden, um den italienischen in
NATO-Operationen engagierten Militars keine Schwierigkeiten zu be-
reiten ». Vice-Minister Minniti hat ausserdem unterstrichen, dass «es
auch einen der Leitung der einzelnen Stiitzpunkte beztiglichen Teil
gibt, der eine Zusatznote iiber die Besonderheit jedes einzelnen
Stutzpunktes braucht » und erinnerte an « den bedeutenden aktuellen
Fortschritt zum Ubergang von den als geheim klassifizierten Ordnun-
gen zu Ordnungen, die wir winschen, dass sie so weit wie moglich
deklassifiziert werden, hauptsichlich in Bezug auf die Verhéltnisse
zwischen dem Stiitzpunkt und der Umgebung ».

Es soll hier schliesslich die Beantwortung erwdhnt werden, die am
26. Januar 2000 an die am 25. Februar 1999 von Sen. Giovanni Russo
Spena der Gemischten-Rifondazione Comunista-Fraktion eingereichte
mindliche Anfrage vom Verteidigungs-Vice-Minister On. Paolo Guer-
rini abgegeben wurde. Dieser bat den Anfragenden, den Ausspruch der
Enquete-Kommission tber die Haftungen beziiglich des Cermis-Un-
gliicks abzuwarten, um eine befriedigendere Antwort auf seine An-
fragen zu erzielen (der Senator wiederholte in seiner Anfrage die
Zeugenerklarung von Oberst Luigi Stracciari vor dem Militargericht
Padua, wo dieser nach seiner Ernennung als Oberhaupt der italieni-
schen Komponente des Stiitzpunktes Aviano behauptet hatte, dass das
italienische Militarpersonal in Aviano wenig qualifiziert und knapp
war, um die PVG kontrollieren zu konnen) und erwidhnt, dass die
Verteidigungsverwaltung schon seit langem die Erweiterung des fiir die
Kontrolle des Luftverkehrs des Stiitzpunktes zustdndigen Personals
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vorgesehen hatte. Die massive Flucht des Personals mit der erforder-
lichen Berufsbefahigung (CTA, Controllo Traffico Aereo) hatte verhin-
dert, den Bestanderfordernissen nachzukommen, auch wenn «ab 19.
Mai 1999, am Ende der vorgesehenen Fortbildungskurse, drei neue fir
die Kontrolle des Luftverkehrs habilitierte Unteroffiziere dem Stiitz-
punkt Aviano zugeteilt wurden. Eine weitere Steigerung — erlauterte
On. Guerrini — ist im Laufe dieses Jahres vorgesehen, sowohl durch
Uberpriifung der Personalzuwendungen des Amtes im spezifischen
Gebiet, als auch durch Zuschreibung an den Stiitzpunkt von weiteren
zwei Einheiten der gleichen Kategorie ».

Parallel zu der Tatigkeit der zwei Kammern des Parlaments und
der Regierung hat das Cermis-Unglick mehrere Interventionen der
Lokalbehorden bewirkt, insbesondere derjenigen des Trentino.

Wenige Stunden nach dem Ungliick begaben sich der Prasident der
Autonomen Provinz Trient Carlo Andreotti und der Assessor fiir
Zivilschutz Giampiero Vecli nach Cavalese. In Anwesenheit der Mi-
nister Andreatta und Flick und des Provinzausschusses fand am 4.
Februar '98 die erste Gegeniiberstellung mit dem damaligen Regie-
rungschef Romano Prodi statt. Die Autonome Provinz Trient trat
zuerst als verletzte Partei bei, dann erhob sie am 13. Juli 1998
Nebenklage in der von der Staatsanwaltschaft Trient eingeleiteten
Ermittlung. Im Bereich des Verfahrens, und insbesondere des Beweis-
verfahrens beziiglich des Gutachtens iiber die Anlage und tiber die
Tragseile, ernannte sie einen eigenen Partei-Sachverstandigen. Die
Provinz, die Gemeinde Cavalese und die Privatfirma Funivie Alpe
Cermis SpA, die die Anlage verwaltet, haben den Schadensersatz nach
dem Londoner Abkommen beantragt.

Am 5. Februar ’98 hat der Chef der trentiner Executive die
Conferenz der Regionen in Rom aufgefordert, fiir das Ersuchen selbst
einzutreten, dass der italienischen Justiz die Ermittlung nicht genom-
men wird. Am 27. Marz ‘98 hat die Provinz entschieden, auch den
Aussenminister Lamberto Dini in Anspruch zu nehmen. Am 22. April
98 wurden Prisident Andreotti und der Assessor fiir den Tourismus
Francesco Moser von der Amerikanischen Botschaft empfangen: der
Botschafter Thomas Foglietta wiederholte, dass die amerikanische
Justiz schnell und streng handeln wiirde und bestatigte die hochste
Bereitschaft jeden Niveaus in den Vereinigten Staaten. Am 26. Mai 98
hat Ministerratsprasident Romano Prodi ein Treffen mit dem Assessor
Moser gehabt und wiederholte, dass « Clinton der italienischen Regie-
rung versicherte, dass die Amerikaner ihren Teil bis zum Letzten
machen werden ». In den ersten Tagendes Monats Juni begaben sich
Priasident Andreotti und Assessor Vecli nach Washington fir drei
Gegenitiberstellungen: beim Pentagon, beim State Department und bei
der italienischen Botschaft.

Am 8. Juni 1998 hat eine Presse-Meldung des Verteidigungsmi-
nisteriums erlautert, dass « in einem neulich stattgefundenen Treffen
des Pentagons mit dem amerikanischen Botschafter in Italien Thomas
Foglietta, der Verteidigungs-Staatssekretar William Cohen die Ver-
pflichtung bestitigt hat, dass die Vereinigten Staaten schnell den
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Schadensersatz leisten werden, fiir 75% der aus dem tragischen Unfall
vom 3. Februar in Cavalese entstandenen Schaden, geméss der NATO-
Vereinbarung (Londoner Abkommen).

Botschafter Foglietta hat diese Verpflichtung in einem Treffen vom
4. Juni mit Ministerratsprasident Prodi und Verteidigungsminister
Andreatta erldutert, in dem die Offiziere beider Regierungen die
Anstrengungen wiederholt in Betracht genommen haben, um denje-
nigen zu helfen, die ihre Angehorigen im Ungliick verloren haben [...].
Sie haben auch die Moglichkeit gepriift, dem betroffenen Landgebiet
im Wiederaufbau und in der Beseitigung der Unfallsfolgen beizuste-
hen. Sie stimmten dabei tiberein, dass die Regierungen von den
Vereinigten Staaten und von Italien weiter zusammenarbeiten sollen
und alles mogliche tun, zur Hilfe an die Familien der Opfer [...]. Die
Regierungen von Italien und von den Vereinigten Staaten bewundern
die Anstrengung der Regierung und der Autonomen Provinz Trient,
Vorschiisse fiir den Wiederaufbau zu leisten und die entsprechenden
Genehmigungen zu erleichtern. Die Italienische Regierung wird die
erforderten Genehmigungen gewéihren. Veteran-Offiziere des ameri-
kanischen State Department und der Verteidigung haben mehrfach
niitzlichen Meinungsaustausch mit dem Prisidenten der Autonomen
Provinz Trient widhrend des Besuches vom 3./5. Juni in Washington
gehabt. Der Botschafter der Vereinigten Staaten in Rom und der
Konsul des Generalkonsulats der Vereinigten Staaten in Mailand
werden als Kontaktpunkte fiir die privaten amerikanischen Gesell-
schaften wirken, einschliesslich derjenigen, die fiir Public Relations
und Ingenieurwesen spezialisiert sind, die Beistand zur Wiederher-
stellung des Tourismus in Cavalese leisten kénnenc .

Am 10. Juni ’98 fand eine neue Gegeniiberstellung unter den
Vorstanden des Provinzausschusses, der Behorden von Cavalese und
der Gesellschaft Funivie Alpe Cermis SpA statt. Am 9. Juli '98 kam eine
amerikanische Delegation, unter der Leitung desselben Botschafters
Foglietta und des Abgeordneten Bill Young, Prasident des Bilanzaus-
schusses: bei dieser Gelegenheit haben die Vereinigten Staaten bekannt
gegeben, dass der Kongress die Absicht hatte, ausserordentliche Haus-
haltsmittel in Hohe von zwanzig Millionen USD, ungefdhr 40 Milli-
arden Lire, fiir die Cermis-Folgen bereitzustellen. Ende Oktober 98
teilte der neue amerikanische Generalkonsul, Frau Ruth Van Heuven,
Prasident Andreotti personlich mit, dass Prasident Clinton den zwanzig
Millionen USD ausserordentlicher Haushaltsmittel den Weg freigege-
ben hatte.
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TEIL 1I

ALLGEMEINES BILD DER TATIGKEIT DER PARLAMENTARI-
SCHEN ENQUETE-KOMMISSION

1. DIE TATIGKEI’I: DER PARLAMENTARISCHEN ENQUETE-KOM-
MISSION. ANHORUNGEN UND MISSIONEN

Die Enquete-Kommission hat ihre Arbeiten damit begonnen, dass
sie zuerst die Unterlagen aufgenommen hat, beziiglich der nach dem
Ungliick eingeleiteten Gerichtsverfahren, und zwar: die drei italieni-
schen Ermittlungen, die zwei militarischen Verwaltungsuntersuchun-
gen, die italienische und die amerikanische, und die in den Vereinigten
Staaten vor dem Standgericht Camp Lejeune stattgefundenen Prozesse.

Es wurden zuerst die Vertreter des Staatsanwaltes, die die Anklage
vor dem Strafgericht Trient und vor den Militargerichten Padua und
Bari vertreten haben, vernommen. Diese Anhoérungen haben es er-
moglicht, von der direkten Stimme der Hauptdarsteller die im Verlauf
der Ermittlungen angewendeten Kriterien, die Schwierigkeiten, die
hauptsichlichen aufgetauchten Fragen und die aus den Treffen mit
den verschiedenerweise verwickelten Militars entstandenen Eindriicke
zu horen. Es war ausserdem die Gelegenheit, um einige Zweifel zu
I6sen in bezug auf das Ergebnis der Prozesse und auf den verfolgten
logisch-juristischen Weg. Darauffolgend hat dann die Enquete-Kom-
mission die Vertreter der Regierung vernommen, in den Personen von
dem Staats-Untersekretar der Ministerpriasidenz und des Verteidi-
gungs-Vice-Ministers, die zum Verstandnis des Rahmens der Abkom-
men beigetragen haben, welche unser Land auf internationaler Ebene
binden, in bezug auf die aus der Atlantischen Allianz entstehenden
Verpflichtungen, sowie zum Verstandnis des Revisionsverfahrens be-
sagter Abkommen. Bei dieser Gelegenheit wurden auch die Tatigkeiten
der Regierung infolge des Unglicks und die Angemessenheit der
ergriffenen Massnahmen diskutiert. Die Anhérung der Vertreter der
Lokalgemeinschaften, Biirgermeister von Cavalese und Président der
Autonomen Provinz Trient, und derjenigen der Biirgerschaft, Komitee
3. Februar fiir die Gerechtigkeit, hat ermoglicht, einen direkten
Eindruck tiber den Eingriff der Militarfliige auf die Bevolkerung zu
erzielen und um die von den Lokalbehérden unternommenen Initia-
tiven zu kennen, zur Anzeige der ausgelibten Gesetzwidrigkeiten, die
schweres Unbehagen und grosse Sorge bei der Bevolkerung erregten,
und um den Eingriff der Zentralbehérden zu fordern. Dann wurden
die Militdrvorstinde vernommen: Oberhaupt des Generalstabes der
Luftwaffe; derzeitiger Kommandant des Flughafens Aviano; Komman-
dant pro tempore der V ATAF; Militdirrat des Ministerprasidenten;
Oberhaupt des Generalstabes der Verteidigung; Kommandant pro
tempore des Flughafens Aviano. Diese Personen wurden sowohl in
ihrer Eigenschaft als Mitglieder der Behorden als auch in ihrer
Eigenschaft als Fachexperten im Gebiet der Militarfliige vernommen
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und haben erlaubt, die Art und Weise der Beziehungen zwischen
italienischen und alliierten Militars zu vertiefen, weitere Kenntnisse
uber die das Ungliick verursachenden Ereignisse zu erzielen, die
komplexen Fragen tber die Planung, die Durchfithrung und die
Kontrolle der Flugmissionen zu kliren und schliesslich einen Uber-
blick und eine Bewertung der zur Vermeidung solcher Unfille ergrif-
fenen Massnahmen zu haben. Ausserdem hat es die Enquete-Kom-
mission fiur angebracht gehalten, auch den vorherigen Biirgermeister
von Cavalese zu vernehmen, um die Situation der militarischen
Ausbildungsfliige in den Jahren vor dem Ungliick zu kennen und eine
Mission zum Flughafen Aviano zu unternehmen, um sich tiber die
Anwendungsweise der neuen nach dem Ungliick tibernommenen Ver-
fahren im klaren zu sein. Die Enquete-Kommission hat dann eine
Sitzung von freien Anhoérungen beim Regierungkommissariat Trient
unternommen, zum Zweck des Einholens in loco von weiteren Infor-
mationen iliber die Tieffliige in den Tédlern des Trentino. Nach einer
Reihe von Kontakten durch die diplomatischen Behorden wurde eine
Mission nach Washington durchgefiihrt, um die héchsten amerikani-
schen sachverstandigen Behorden zu vernehmen, die ergriffenen Mass-
nahmen festzustellen und einige Ermittlungsantrage zu formulieren.
Nach dieser Mission hat man es fur angebracht gehalten, den Kom-
mandanten pro tempore des Flughafens Aviano wieder anzuhéren, um
von ihm einige Klarungen zu erhalten, beziiglich seiner Teilnahme an
der militdrischen Ermittlungskommission, die von den Amerikanern
nach dem Unfall errichtet wurde.

Wir werden nun die Ermittlungstétigkeit der Enquete-Kommission
zusammenfassend in Betracht nehmen, wovon man gerade den Uber-
blick abgefasst hat.

Am 9. Februar 2000 hat die Enquete-Kommission die Anhorung
von Dr. Franco Antonio Granero, Staatsanwalt am Landgericht Trient
und von Dr. Bruno Giardina, Vice-Staatsanwalt am Landgericht Trient
unternommen, die folgende Punkte erldautert haben:

rechtlich gesehen untersteht der Stutzpunkt Aviano der italie-
nischen Souveranitat, er ist aber auch ein «amerikanischer Stitz-
punkt » in Italien, da dort, aufgrund bilateraler Abkommen, vor allem
das 31° FW von F16 wiederangestellt ist. Der Stitzpunkt Aviano ist
also nicht ein NATO-Stitzpunkt, auch wenn er fiir NATO-Téatigkeiten
gerade fiir die Operationen in Bosnien angewendet wurde;

die die fiir die Operationen in Bosnien wiederangestellten Flug-
zeuge betreffenden Abkommen und insbesondere: das Abkommen vom
21. April 1997 (Meldung SMA/175) sahen das absolute Verbot der
Tieffliige auf dem italienischen Gebiet vor, auch weil die Operationen
in Bosnien immer auf einer Hohe von wenigstens fiinf tausend Fuss
durchgefithrt wurden und das Flugzeug, das den Unfall verursachte,
nicht ein F16 sondern eben ein Prowler war, der ausdriicklich und
ausschliesslich fiir die Operationen in Bosnien wiederangestellt wurde
und daher solchem Verbot unterworfen war;

man hat feststellen miissen, dass es ziemlich iiblich war, die
Regeln liber die Hohen zu verletzen, sowohl seitens der Flugzeuge vom
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31° FW als seitens derjenigen, die fiir die Operationen in Bosnien
wiederangestellt waren, mit der Fuigsamkeit der italienischen Militar-
behérden und man hat auch festgestellt, dass die amerikanischen
Flugzeuge nur die Landkarten von der entsprechenden amerikanischen
Agentur anwendeten, auf denen weder Cavalese noch die Seilbahn
Cermis bezeichnet waren, und nicht die Karten der italienischen
Luftwaffe, die aber ordnungsgemaiss tubermittelt worden waren. Man
hat dariiber hinaus festgestellt, dass kein qualititsmassig geeignetes
System vorhanden war, um die von Aviano abfliegenden Besatzungen
geniigend uber die geltenden Vorschriften, und vermutlich iiber die
Lage der zu tuberfliegenden Ortschaften, in Kenntnis zu setzen. Es
wurde zum Beispiel festgestellt, dass die NOTAMs zwar tlibermittelt,
jedoch niemandem zugestellt wurden. Es hat sich daher eine Haftung
zu Lasten des amerikanischen Befehlshabers des Stutzpunktes, zu
Lasten des Kommandanten der operativen Abteilung des 31° FW und
zu Lasten des italienischen Befehlshabers des Stiitzpunktes ergeben,
dem obliegt, die Gast-Abteilungen tiiber die geltenden Vorschriften zu
informieren und deren Einhaltung zu kontrollieren;

in bezug auf die Frage des Gerichtsbarkeits-Vorbehaltes, der von
den USA fiir den betreffenden Unfall angerufen wurde, haben viele
betrachtet, dass auch Italien, wie die anderen NATO-Lander, das
Londoner Abkommen immer angewendet hat, um den Gerichtsbar-
keits-Anspruch geltend zu machen, gegeniiber den im Ausland in
Haftungsproblemen verwickelten Militdrs (der typischste Fall ist der-
jenige der Frecce Tricolori). Aber es gibt in solchen Fallen einen
rechtlichen tiefen Unterschied: es besteht namlich keinerlei Verletzung
des Abkommens, wahrend im Fall des Cermis-Ungliicks eine solche
Verletzung besteht und man ist daher ausserhalb desselben Abkom-
mens. Die erste These des Staatsanwaltes war dann gerade die
Nicht-Anwendbarkeit des Londoner Abkommens. Hilfsweise, sollte das
Abkommen doch Anwendung finden, hat man die ausschliessliche und
nicht die konkurrierende Gerichtsbarkeit Italiens erkannt, in Anbe-
tracht dessen, dass das Geschehnis ein absolut vorrangiges Interesse
Italiens in Anspruch nahm, sowie dass die Feststellung eines solchen
Verbrechens in keiner Weise auf den organisatorischen Bestand der
amerikanischen Truppen Einfluss haben konnte. Sollte dagegen die
konkurrierende Gerichtsbarkeit angenommen werden, hat man ge-
meint, dass die Prioritat Italien obliegen sollte, immer in Bezug auf
sein vorrangiges Interesse. Man hat jedenfalls mit Sicherheit die
ausschliessliche Gerichtsbarkeit erkannt, in Bezug auf das Verbrechen
bzgl. fahrlassiger Transportgefahrdung, bestraft nach Art. 432 des
italienischen Strafgesetzbuches, da es sich um ein in der amerikani-
schen Rechtsordnung nicht vorgesehenes Verbrechen handelt, wie von
dem von der Staatsanwaltschaft Trient ernannten Volkerrechtsberater
bestatigt;

die Anwesenheit von ausldndischen Truppen auf dem nationalen
Gebiet findet ihre substantielle Regelung nicht im Nordatlantikpakt als
solchem oder in dem Londoner Abkommen vom 1951, das die Aus-
wirkungen des Nordatlantikpaktes auf die Gerichtsbarkeit regelt, son-
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dern in einer Reihe von Ubereinkommen und Vereinbarungen, die von
den Regierungen oder sogar von den Generalstaben getroffen wurden
und die das Londoner Abkommen « ausgefiillt » haben, als ob es ein
« Behalter » ware. Solche Vereinbarungen wurden nicht durch Gesetz
angenommen, wie von Art. 80 der Verfassung vorgesehen: daraus
entstanden einige der in dem Antrag auf Eroffnung des Hauptverfah-
rens enthaltenen Verfassungsmassigkeitsfragen, wahrend andere den
Tatbestand betrachteten, dass der aus dem Londoner Abkommen
entstehende Mechanismus den rechtlich vorgesetzten Grundsatz des
gesetzlichen Richters verletzen wurde;

alle NATO-Lander, einschliesslich der Tiirkei, haben einige
Klauseln des Londoner Abkommens neudiskutiert. Die neudiskutierten
Vereinbarungen zwischen der Bundesrepublik Deutschland und den
Vereinigten Staaten bestimmen, dass die vorrangigen Interessen der
deutschen Justiz (in Bezug auf die den Tod einer Person verursa-
chenden Straftaten, Raub, sexuelle Gewalt, mit Ausnahme der Falle,
wo sie gegen Mitglieder der Streitkrifte, ein Zivilmitglied oder ein
Personalmitglied begangen werden) ihrer Gerichtsbarkeit unterstehen;

die vernommenen Piloten haben die Beantwortung verweigert,
wahrend andere Militars, die als Tatsachenkennende Personen ver-
nommen wurden, insbesondere die Mitglieder der Besatzung, die auf
demselben Flugzeug am Morgen des gleichen Tages geflogen waren, die
amerikanische Verteidigungs-Strategie klar gemacht haben: ein
schlechtes Funktionieren des Radar-Hohenmessers zu behaupten. Das
wurde von den Anhoérungen anderer Piloten verleugnet, sowie von der
Rekonstruierung der Instandhaltungs-Register des Flugzeuges und von
den Anhorungen der Mechaniker und anderer Personen. Auch das
eventuelle schlechte Funktionieren des Radar-Hohenmessers ware
jedenfalls unwichtig gewesen, weil das BOAT-Handbuch, das die
Tieffltige regelt, befiehlt, dass ein Tiefflug im Fall von Nichtfunktio-
nieren des Hohenmessers sofort unterbrochen und die Flughohe auf
2000 Fuss gebracht werden soll;

in Bezug auf die Verantwortlichkeit der Befehlshaber im Un-
gliick, auf die « Vorhersehbarkeit » desselben und auf die Ublichkeit
der Nicht-Einhaltung der vorgesehenen Grenzen hat man festgestellt,
dass, nur in den letzten drei Monaten vor dem Unfall, 449 Tiefflug-
Missionen auf dem nationalen Gebiet durchgefithrt wurden, darunter
46 amerikanische; von diesen, 84 (27 amerikanische) haben die Provinz
Trient interessiert. Darunter wurden 11 Missionen von den fiir die
Operation DG wiederangesetzten Flugfahzeugen durchgefiihrt und
somit gegen das Abkommen, das solche Ausbildungsfliige fiir diese
Besatzungen nicht vorsah;

was die storenden Folgen der Tieffliige auf die Bevolkerung
anbelangt, wurden 73 formelle Proteste festgestellt von Seiten ver-
schiedener Organe oder Personen, von denen 13 Personen- oder
Sachschadensanzeigen bewirkt haben. Nur in 34 Fallen war es mo-
glich, das Flugzeug zu identifizieren. Das Endergebnis der 73 Proteste
mit den folgenden Ermittlungen seitens der italienischen Luftwaffe,
war eine einzige Strafmassnahme gegeniiber der Besatzung;



28  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

man hat viele Fille festgestellt, in denen sich solche Situationen
ereignet haben, wie diejenige, die das Cermis-Ungliick verursacht
haben: 1987 wurde die Seilbahn Falzarego angeprallt und es gab
mehrere Verletzte (zum Gluck stand die Kabine an der Abfahrtstelle);
andere Fille passierten in Socchieve, in der Provinz Udine, in Vallarsa,
Trentino, in Cortina d’Ampezzo (nach einem Jahr entschuldigten sich
die amerikanischen Befehlshaber: das war das Hochste, was man
erzielen konnte). Dann kam der Flug iiber Torbole, im Juni 1997,
seitens eines italienischen Luftfahrzeuges;

besonders interessant war die vom Pfarrer von Molina di
Fiemme abgegebene Zeugenaussage, der erklarte, dass er manchmal
aus der Pfarrei, auf dem Gipfel eines kleinen Berges an der Talmiin-
dung der Val di Fiemme Flugzeuge sah, die vom See Stramentizzo
herflogen und in das Tal so tief einflogen, dass er sie von ober herab
sah, das heisst, dass er ihren Oberteil sah. Nach den Rechnungen hat
man festgestellt, dass diese Flugzeuge 30 Meter vom Boden flogen;

schliesslich, und es handelt sich dabei um eine Frage von
tiefgreifender Bedeutung, wurde die Autorisation des betroffenen
Fluges beantragt, vermutlich bewusst, wenn nicht vorsatzlich, in einem
Tagesplan, der alle Fliige des 31° FW, derjenige der amerikanischen in
Aviano anséassigen Luftwaffe, deren Fliige dem Genehmigungsverfahren
durch den COA/COM von Martina Franca unterstehen; dieser geht fast
automatisch vor und hat Auftriage von einfacher Dekonfliktierung der
Fliige. Dagegen hitten die Fliige der fiir die Operation Bosnien
wiederangesetzten Krifte einem anderen Genehmigungsverfahren un-
terstellt werden und von der V ATAF Vicenza autorisiert werden
missen, die taktisch-strategische Aufgaben in bezug auf die Zielset-
zungen der NATO hat. Man vermutet mit Sicherheit, dass dieses Organ,
das die Tieffliige fiir die Flugzeuge der Operation Bosnien verboten
hatte, niemals diesen Flug autorisiert hatte. Dieser Tatbestand ist
durch die Zeugenaussage des damaligen Kommandanten der V ATAF,
Gen. Vannucchi bestitigt worden.

Am 15. Februar 2000 hat die Enquete-Kommission Herrn Dr.
Maurizio Block, Militar-Staatsanwalt am Landgericht Padua und Herr.
Dr. Sergio Dini, Vice-Militarstaatsanwalt desselben Landgerichts an-
gehort, die Folgendes erlauterten:

der Eingriff der Militar-Staatsanwaltschaft findet seine Begriin-
dung darin, dass der Stutzpunkt Aviano sich im Gerichts-Sprengel
dieser Militar-Behorde befindet; die Gerichte haben eine begrenzte
Zustandigkeit; Art. 103 der Verfassung besagt, dass sie nur fiir die von
Mitgliedern der italienischen Streitkrifte begangenen militdrischen
Straftaten zustdndig sind. Schon von Beginn ab wies sich die Unan-
gemessenheit der militdrischen Strafordnung auf, die bereits obsolet
ist: das militarische Strafgesetzbuch ist von 1941. Diese Unangemes-
senheit hat dazu beigetragen, am Abschluss der Ermittlungen die
einzige erweisbare Straftat als nicht begangen erscheinen zu lassen,
und zwar diejenige von Art. 117 des militarischen Friedens-Strafge-
setzbuches — unterlassene Durchfithrung eines Auftrages — zulasten
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des Kommandanten des Stiitzpunktes, Oberst Orfeo Durigon. Die
Ermittlungen sollten feststellen, ob Oberst Durigon den von den
nationalen und von den Abkommensgesetzen bestimmten Pflichten
nachgekommen ist, sowie den organischen Ordnungstabellen vom 1.
August 1994, die die Aufgaben des Kommandanten des Stiitzpunktes
Aviano regeln;

insbesondere wurde Durigon vorgeworfen: kein von ihm abhén-
giges System geschaffen zu haben, aufgrund dessen der italienische
Befehlsstab immer Kenntnis der amerikanischen Tatigkeit haben
konnte, um die geplanten Tatigkeiten praventiv kontrollieren zu kon-
nen, darunter eben die Ausbildungsfliige; nicht kontrolliert zu haben,
dass tatsachlich keine Tieffliige durchgefiihrt wurden, wie von einer fir
das ganze Nationalgebiet geltenden Verfiigung festgesetzt, die in der
bereits erwahnten Meldung SMA/175 vom 21. April enthalten ist und
die im folgenden August fiir den Alpenbogen wiederholt wurde;

es wurden die Gesetz-Vorschriften eingesehen, die den Bereich
regeln, zum Zweck der Uberpriifung der Befugnisse und der Pflichten
des Kommandanten des Stiitzpunktes Aviano. Es erwies sich dabei,
dass der Kommandant weder Befugnisse der subsantiellen Kontrolle
iiber die von den Amerikanern beantragten PVG hat noch umsowe-
niger Veto-Befugnisse, die nicht mit ausschliesslich formellen Fragen
verbunden sind. Insbesondere sieht das Memorandum von 1956 einen
italienischen Kommandanten im Stiitzpunkt vor, jedoch stellt es dann
fest, dass der amerikanische Kommandant die militarische Kontrolle
uber das Personal, uber die Ausstattung und iiber die Operationen
amerikanischen Charakters ausiibt; seine einzige Informationspflicht
gegeniiber dem italienischen Kommandanten betrifft die allgemeinen
Tatigkeiten und Notwendigkeiten der amerikanischen sich in den
Installationen befindenden Militar-Behorden, insoweit, als solche Ta-
tigkeiten und Notwendigkeiten die italienischen Zivil- und Militar-
Behorden interessieren konnen. Die Militar-Staatsanwaltschaft hat es
daher fiir rechtswidrig gehalten, dass Durigon bei solchem Rechtsbild
verurteilt wiirde und hat die Einstellung beantragt. Ausserdem er-
schienen die von den Gesetznormen dem Kommandanten von Aviano
zugeschriebenen Pflichten keine « Auftrags »-Pragung zu haben, um
den im obenerwahnten Art. 117 des militdrischen Friedens-Strafge-
setzbuches bezeichneten Tatbestand darzustellen;

die Gesetzliicken begriinden auch die Widerspriichlichkeit der
von den verschiedenen Mitgliedern der Militar-Luftwaffe erlassenen
Erklarungen: nach Gen. Pollice war die Meldung vom 21. April 1997,
die die Tieffliige verbot, auch fiir den Kommandanten von Aviano
sofort befehlend, dem sie jedoch zur blossen Kenntnis tibermittelt
wurde; nach den Gen. Mario Arpino und Andrea Fornasiero, aufein-
ander chronologisch nachfolgende Chefs des Generalstabes der Luft-
waffe, bedeutet eine zur Kenntnis und nicht zustdndigkeitshalber
ibermittelte Meldung dagegen nicht die Betatigungspflicht fiir den
Empfanger, sie zu vollziehen; schliesslich sollen die widerspriichlichen
Erklarungen von Gen. Vannucchi erwahnt werden, nach dem Oberst
Durigon die Ordnungswidrigkeit des zur Fluggenehmigung unternom-
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menen Verfahrens feststellen sollte, da der Flug nicht in den Flugplan
des 31° FW von Aviano eingefiigt werden konnte, sowie die Erklarun-
gen von Gen. Arpino, Gen. Fornasiero und von Oberst Posocco, nach
denen dagegen das Verfahren ordnungsgemaiass war, da es sich um
einen Ausbildungsflug des einzelnen 31° Geschwaders FW handelte,
der von diesem eventuell stammte;

eine weitere Schwierigkeit entsteht aus der Anwesenheit im
Stiitzpunkt Aviano von zwei Flugzeugarten: diejenige des 31° FW und
die anderen, wie die Prowler der Marines, die fiur die Operation
Bosnien wiederangesetzt wurden. Der Kommandant von Aviano hatte
nur geringe Befugnisse beziiglich der F 16, da es zum Beispiel
vorgesehen war, dass der italienische Kommandant fir die Luftver-
kehrsdienste verantwortlich war und dass die operativen und die
Ausbildungstitigkeiten des 31° FW den Nationalbeh6rden praventiv
mitgeteilt werden sollen; das ist dagegen fiir die fiir die Operation
Bosnien wiederangesetzten Flugzeuge nicht vorgesehen. Die Regelung
fiir diese Art von Flugzeugen ist im MOU vom 1995 enthalten, das in
drei Untervereinbarungen eingeteilt ist. Nur die Untervereinbarung der
Luftwaffe, die niemals unterschrieben wurde, hatte effektiv den Kom-
mandanten von Aviano bevollmachtigt, die eventuellen fiir die 6ffent-
liche Gesundheit auf dem Nationalgebiet gefahrlichen Tatigkeiten zu
blockieren.

Am 16. Februar 2000 wurde Dr. Giuseppe lacobellis, Militar-
Staatsanwalt am Landgericht Bari, verhort, der Folgendes erklarte:

die Militar-Staatsanwaltschaft Bari wurde deswegen in Anspruch
genommen, weil nach den von den Richtern von Trient durchgefiihrten
Ermittlungen die Meldung SMA-322/00175/SFOR vom 21. April 1997
des Generalstabes der Militar-Luftwaffe erworben wurde, die an die
Fithrung NATO/SHAPE/SOPA in Mons (Belgien) und an verschiedene
Behorden der Kommandokette der NATO in Italien, sowie an andere
Behorden wie AEROROC von Monte Venda und Martina Franca
gerichtet war;

beziiglich der Verfahren fur die Fliige unterscheidet man: eine
Vorbereitung der Tagesflugpliane; die Zusendung zwecks Genehmigung
an den ROC, spiater COA/COM benannt, der fiir die logistisch-operative
Tatigkeit der Abteilung verantwortlich ist und die Befugnis hat, all-
gemeinartige Weisungen auch fir die unterstellten Agenturen zu
erteilen. Unter den unterstellten Agenturen ist zum Beispiel die ATCC,
deren Hauptfunktion in Friedenszeiten die Dekonfliktierung der Fliige
ist. Diese Agentur besitzt eine eigene ausschliessliche technische Kom-
petenz und ist verantwortlich fiir die Ausbildung, die Disziplin und den
Einsatz des von ihr direkt abhangenden Personals. Die Meldung
SMA/175 vom 21. April 1997 wurde zur Kenntnis an die AEROROC
von Montevenda und eben Martina Franca zugesendet, die zur Zeit fiir
die jeweiligen Zustandigkeitsgebiete tatig waren. Nach verschiedenen
Verfiigungen des Generalstabes zur Neugestaltung der Befehls- und
Kontroll-Linie hat sie Anderungen vorgenommen, so dass ab 5. Januar
1998 bis 1. September 1998 die Zustandigkeiten und die Verantwor-
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tungen des COA/COM (ex ROC) von Martina Franca und von dem von
ihm abhiangenden ATCC auf das gesamte Nationalgebiet ausgedehnt
wurden;

im Bereich dieser vorlaufigen ausschliesslichen Zustandigkeit ist
am 2. Februar 1998 in Martina Franca vom 31° FW der Tagesflugplan
von Aviano des 3. Februar 1998 angekommen und der ATCC der
Fithrung von Martina Franca hat sodann die Meldung ASMIX erlassen
und unter anderem auch die Mission EASY 01, bezuglich des Tieffluges
AV 047 BD des das Ungliick vom Cermis verursachenden Flugzeuges
fir den 3. Februar autorisiert; dies erklart, warum die Militar-
Staatsanwaltschaft Bari in Anspruch genommen wurde, in deren
Sprengel der COA/COM von Martina Franca sich befindet;

die Militdr-Staatsanwaltschaft Bari hat das Cermis-Ungliick
nicht betrachtet, denn es war nicht in ihrer Zustandigkeit, aber aus der
Tragodie entstand die Notwendigkeit zu wissen, ob die genehmigungs-
erlassende Behorde die Vorschriften der Meldung SMA/175 vom 21.
April 1997 unbeachet gelassen hat oder nicht, ob die Art der Meldung
befehlend oder benachrichtigend war, ob dieselbe die Genehmigung
der Tiefflige auf italienischem Gebiet verbot oder nicht. Nach den
entsprechenden Feststellungen sind die Ermittlungen tiber Oberstleut-
nant Celestino Carratii unternommen worden, der zur Zeit des Ge-
schehnisses den COA/COM von Martina Franca leitete, mit der Mo-
glichkeit ihm die von Art. 117 des militarischen Friedens-Strafgesetz-
buches vorgesehene Straftat (unterlassene Erfullung eines Auftrages)
aufzuerlegen, weil er nach der Erteilung des Auftrages durch die obige
Meldung SMA/175 die Tieffliige auf italienischem Gebiet nicht zu
genehmigen, wenn nichts anderes bestimmt war, den Auftrag nicht
erfiillt hat, da er keine zur Nicht-Genehmigung der Tieffliige gerich-
teten Weisungen erteilt hat;

zusammengefasst wurde die Meldung als benachrichtigend und
nicht als befehlend von den zustindigen Organen angenommen, weil
die SMA einfach der Fithrung der NATO die individuierten Losungen
vorgeschlagen hat (technisches Treffen am 17. Marz 1997 zwischen
dem Generalstab und der NATO zur Vermeidung von Umweltschaden),
aber nicht gekliart hat, dass von jenem Treffen die anzuwendenden
Verfiigungen abhingen und dass jedenfalls dieselbe Meldung der AER-
OROC von Martina Franca zur Kenntnis zugesendet wurde. Da eine
Auftragserteilung aus der Meldung nicht entnommen werden kann,
wurde die Einstellung des Verfahrens beantragt.

Am 1. Marz 2000 hat die Enquete-Kommission den Vice-Minister
an der Ministerprasidenz Dr. Marco Minniti angehort, der, nach einer
Zusammenfassung der Ereignisse und der durchgefithrten Ermittlun-
gen, Folgendes unterstrichen hat:

der amerikanische Antrag, die Gerichtsbarkeit tiber die Besat-
zung des Luftfahrzeuges auszuiiben, ist vollig rechtsbegriindet und
gleichzeitig war das Verhalten unserer Regierung vollig korrekt, indem
sie zwar die ausschliessliche amerikanische militarische Zustandigkeit
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bertucksichtigt hat, jedoch unter Erwagung, dass der Freispruch dazu
fiihren miisste, das Bestehen einer hoheren Haftung zu bestimmen, da
der Verzicht auf die Feststellung der Wahrheit unannehmbar war. Die
Regierung hat ihre Mitwirkung mit den Gerichtsbehorden fortgesetzt,
zum Beispiel durch die Bewilligung, in einen Teil des Textes des
bilateralen Rahmen-Ubereinkommens Italien-Vereinigte Staaten iiber
die Infrastrukturen, unterzeichnet am 20. Oktober 1954, Einsicht zu
nehmen, mit Aufthebung des Staatsgeheimnisses;

der bilaterale Ausschuss Tricarico-Prueher wurde mit dem Auf-
trag errichtet, jedes Verfahren beziglich der Tiefflug-Ausbildungsta-
tigkeiten der USA-Streitkrifte in Italien festzusetzen, um die hochste
Sicherheit zu garantieren: das Hauptergebnis war, den Tiefflug auf
nationalem Gebiet von den ausldndischen nicht feststehenden Flugab-
teilungen nicht weiter zu erlauben, ausser in Ausnahmefillen, die
jeweils von den italienischen Behorden bewertet werden sollten. Diese
Flugart wurde dagegen fiir die stdndig ansidssigen Abteilungen streng
kontingentiert;

was die Revision der Abkommensregelung anbetrifft, begann
diese bereits mit dem Abschluss des Memorandum zwischen dem
Verteidigungsministerium und dem amerikanischen Department der
Verteidigung im Jahre 1955, Shell Agreement benannt, beziiglich der
den amerikanischen Kraften zum Gebrauch zugelassenen Einrichtun-
gen in Italien. Diese Urkunde setzt die Masstabe zur Abfassung der
darauffolgenden technischen Vereinbarungen fiir jede Einrichtung und
Infrastruktur fest.

Das Abkommen enthélt zwei Anlagen: die eine mit dem Formular
der technischen Artikel fiir die Abfassung der technischen Vereinba-
rungen jeder Einrichtung, das andere mit den Verfahren fiir die
Riickgabe der Infrastrukturen und fiir die Berechnung des Restwertes.
Die neuen technischen Vereinbarungen, die nach dem Formular des
Shell Agreement abzuschliessen sind, werden hauptsachlich die Ein-
zelaspekte der tiglichen Verwaltung betrachten und werden eine
einfachere Anwendbarkeit und eine hohere Transparenz der Bezie-
hungen mit den USA ermoglichen, wiahrend die meist « empfindlichen »
Informationen in den Zusatz-Protokollen des obenerwiahnten Abkom-
mens von 1954 enthalten werden, die vom Verteidigungs-Ministerium
unterschrieben werden, da sie Bestandteil des Abkommens sind, das
die amerikanische Anwesenheit in Italien legitimiert;

die Initiativen der Regierung fiir den Schadensersatz an die
Familienangehorigen der Opfer wurden am 25 Januar 2000 mit der
Ernennung des Liquidations-Kommissars und mit dem Erlass des
D.P.C.M. (Dekret des Prasidenten des Ministerrates) am 8. Februar
2000 abgeschlossen.

Am 8. Méarz 2000 wurden der Biirgermeister von Cavalese, Mauro
Gilmozzi, und die Vertreter des Komitees 3. Februar fur die Gerech-
tigkeit von Cavlese, Dr. Werner Pichler und RA Beppe Pontrelli
vernommen.
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Der Biirgermeister von Cavalese hat Folgendes erliautert:

die Militarfliige in Val di Fiemme haben eine Situation von tiefer
Unsicherheit und Angst unter den Einwohnern verursacht, jedoch
wurde den haufigen Beklagungen geantwortet, dass die Fliige ord-
nungsgemiss waren. Die Frage ist also politisch, da der italienische
Staat erlaubt hat, dass eine gefahrliche und lastige Ausbildungstatigkeit
in einem besonders empfindlichen Gebiet stattfand, wie dasjenige der
Alpentaler: es ist der Staat derjenige, der die Regeln bestimmt. Die
Gemeinde hat ihr Bestes getan, um das Interesse der zustandigen
Organe dariiber zu erwecken.

Es werden dann verschiedene Anzeigen beziiglich einiger von 1981
bis heute geschehenen Falle vorgelegt.

Die Vertreter des Komitee 3. Februar fiir die Gerechtigkeit von
Cavalese haben erlautert:

dass der Biirgermeister ein wichtiges Dokument beztiglich einer
1991 von einem Gemeinderat gestellten Anfrage, die die Aufmerksam-
keit auf diese Fluge lenkt nicht vorgelegt hat (3); es scheine nicht, dass
die Gemeinde sich ausreichend und passend betatigt habe, obwohl dies
keine personliche Streitigkeit mit dem Biirgermeister ist;

die in den Prozessakten enthaltenen Gutachten beweisen unbe-
streitbar alle vom Pilot begangenen Rechtswidrigkeiten und alle Ver-
antwortlichkeiten desselben und es wird vorgeschlagen, andere Au-
genzeugen, deren Namen angegeben werden, zu vernehmen;

das Komitee 3. Februar hat eine intensive Tatigkeit ausgelibt, um
das Interesse der oOffentlichen Meinung tber das Geschehnis zu
erwecken und um der Feststellung der Wahrheit beizutragen: uber
besagte Tatigkeit wird zusammenfassend berichtet.

Am 15. Marz 2000 wurde der Prasident der Provinz Trient, Dr.
Lorenzo Dellai, vernommen, der Folgendes erlautert hat:

im Bereich des Gerichtsverfahrens hat die Provinz Trient einen
eigenen technischen Sachverstandigen ernannt, der neben der Staats-
anwaltschaft Trient gearbeitet hat;

was die Verwaltungstatigkeit anbelangt, hat die Provinz versucht,
bei der amerikanischen Botschaft fiir das Verteidigungs-Ministerium
zu intervenieren, beziiglich der Fesstellung der geeigneten Massnah-
men zur Beschleunigung der Schadenersatzverfahren, vor allem fiir die
Familienangehorigen der Opfer;

auf Aufforderung der Provinz hat die Konferenz der Prasidenten
der Regionen und der Autonomen Provinzen am 5. Februar 1998 eine
Tagesordnung beschlossen, womit sie, zuséatzlich zu der Forderung,
dass die Ermittlungen der italienischen Gerichtsbarkeit nicht entzogen
werden und dass die Regierung die Tieffliige verbiete moge, « Ver-

(3) Im Laufe der Anhoérung hat der Biirgermeister, nach dem Vorwurf der Vertreter
des Komitees 3. Februar, Kopie der Anfrage eingereicht.
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wirrung und Schmerz fir ein vorhersehbares und vermeidbares Blut-
bad » zum Ausdruck bringt;

beziglich der von der Provinz vor dem Cermis-Ungliick durch-
gefiihrten Tatigkeit, sind einige Dokumente besonders wichtig: die
Tagesordnung des Provinzrates Trient vom 9. Juli 1996, in der die
Sorge wegen einiger von militdrischen Flugzeugen verursachten Unfalle
ausgedriickt wurde und Massnahmen zur Vermeidung derselben in der
Zukunft beantragt wurden, und ein spaterer Brief des derzeitigen
Prasidenten der Provinz an den Verteidigungs-Minister, in dem tiber
obige Tagesordnung berichtet wurde. Der Verteidigungs-Minister ant-
wortete mit der Bestatigung der Verpflichtung der Regierung, ent-
sprechende Vorschriften fiir die Regelung der Tieffliige festzusetzen.
Die Provinz hat dann die Beklagungen der Biirger als ihre eigenen
dargestellt und der Regierung vorgebracht, mit der fiir die Einwohner
dieser Talgebiete typischen Vertrauensgesinnung gegeniiber den Be-
horden, trotz der Unangemessenheit der erhaltenen Antworten und
trotz der Unterschiatzung des Ernstes der Lage.

Am 29. Mirz 2000 wurde der Verteidigungs-Minister On. Sergio
Mattarella vernommen, der Folgendes erlautert hat:

die NATO hat eine sehr wichtige Rolle in der Bewaltigung der
Ost-West-Gegentuiberstellung gespielt, in der Italien eine strategische
Lage besass und heute einen Entwicklungsprozess durchfiihrt, mit dem
Beitrag zur Errichtung eines neuen gemeinsamen Sicherheitssystems in
Europa. Das Problem betrifft also nicht die Beseitigung der alliierten,
insbesondere der amerikanischen, Streitkrafte auf unserem Gebiet,
was jedoch nicht eine Einschrankung der nationalen Souveranitat
bedeuten soll, sondern eine immer besser angepasste Regelung der Art
und Weise dieser Anwesenheit erfordert;

die Abkommen, die die Anwesenheit der alliierten, und insbe-
sondere der amerikanischen, Streitkrafte auf unserem Nationalgebiet
regeln, entstehen aus dem Washingtoner Vertrag von 1949, mit dem
entsprechenden Londoner Abkommen tiiber die Satzung der Krifte
(NATO-SOFA) von 1951 und sind die folgenden: Basic infrastructure
agreement (BIA) vom 20. Oktober 1954, das unter hoher Geheimhal-
tung steht, jedoch von der Regierung teilweise zur Verfiigung der tber
das Cermis-Ungliick ermittelnden Gerichtsbehorden gestellt wurde; das
Shell agreement vom 2. Februar 1995, das zwischen dem italienischen
Verteidigungs-Ministerium und dem Verteidigungs-Department der
USA abgeschlossen wurde und das die Abfassungs- und Erneuerungs-
art der technischen Ubereinkommen bestimmt, beziiglich der Anwe-
senheits- und Tatigkeitsformen der amerikanischen Krifte in den
einzelnen Einrichtungen und Infrastrukturen. Diese technischen Ube-
reinkommen, die nicht geheim sind, sind so abzuidndern, dass sie
préaziser und strenger die Zustandigkeits-, Haftungs- und Kontrollbe-
reiche der Nationalbehérden abgrenzen und starken, die fur die
einzelnen der amerikanischen Krafte zugelassenen Infrastrukturen
zustandig sind; sie konnen auch geheime Zusatzprotokolle haben,
bezuglich der technisch-operativen Aspekte, die besonders delikat
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unter dem Gesichtspunkt der militarischen Sicherheit sind. Zur Zeit
ist das Ministerium dabei, das technische Ubereinkommen iiber den
Stiitzpunkt Sigonella abzudndern, das als Leitvereinbarung fir die
spatere Abfassung der technischen Ubereinkommen iiber andere In-
frastrukturen dienen wird;

nach dem Ungliick von Cavalese hat die italienische Regierung
unverziiglich und entschlossen folgende Massnahmen ergriffen: die
Errichtung eines Ausschusses Italien-USA, fiir Italien von Gen. Tri-
carico und fiir die USA von Adm. Prueher geleitet, der neue Verfahren
und verbindliche operative Regeln bestimmt hat, um die hochste
Sicherheit der Flugtitigkeiten zu garantieren; den Schadensersatz fiir
die Familienangehorigen der Opfer und des einzigen Uberlebenden; die
Veranlassung der Schadensersatz-Verfahren fir die Gesellschaft Alpe
Cermis, die Provinz Trient und die Gemeinde Cavalese seitens des
Verteidigungs-Ministeriums.

Am 30. Marz 2000 hat die Enquete-Kommission Gen. Andrea
Fornasiero, Oberhaupt des Generalstabes der Luftwaffe vernommen,
der Folgendes erlautert hat:

die Anwesenheit der amerikanischen Krifte in Italien ist durch
bilaterale Abkommen geregelt, die meist in den 50er-60er Jahren
abgeschlossen wurden und die zur Zeit abgedndert werden, gemaéss
dem Shell agreement von 1995, das zwischen dem italienischen Ver-
teidigungs-Ministerium und dem Verteidigungs-Department der USA
abgeschlossen wurde. Dieses Abkommen stellt eine Wende der Philo-
sophie der militarischen Abkommen dar, vor allem in Bezug auf die
Klassifizierung der Geheimhaltung, und enthalt Grundséatze der tag-
lichen Verwaltung der zum Gebrauch zugelassenen Stiitzpunkte und
der Infrastrukturen. Die Entwiirfe der militarischen Teilvereinbarun-
gen werden noch verarbeitet und die endgiiltige Ratifizierung ist noch
nicht vollzogen worden: zuerst muss die Unterfertigung seitens des
Verteidigungs-Ministeriums des Zusatzprotokolls zu dem Infra-
structure agreement (BIA) erfolgen, das die Leitvereinbarung fiir die
neuen politischen, die amerikanische Anwesenheit in Italien legitimie-
renden Abkommen ist;

mit dem Beginn der Operationen auf dem ehemaligen Jugosla-
wien, im ersten Halbjahr 1993, und der zahlreichen Anwesenheit von
alliierten Bestidnden hat der SMA beziiglich des Problems der Um-
weltschiaden, die eine solche Tatigkeitssteigerung verursachte, weitere
Einschriankungen der Tatigkeitszeiten, der Zahl der genehmigten Fliige
und der Flughohen, die bei Tag nicht unter 500 Fuss und bei Nacht
nicht unter 1000 Fuss sein sollten, beschlossen; er hat dann eine
beschriankende Revision der fiir die alliierten nicht bereitgestellten
Flugzeugen anwendbaren Vorschriften veranlasst und dabei die NATO-
Befehlshaber auf die Notwendigkeit aufmerksam gemacht, sowohl
« das Zeitfenster » der Ausbildungsfliige als auch die Durchfiinrung der
Tiefflug-Ausbildung einzuschrianken, durch die Herstellung einer Re-
gelung der operativen Ausbildung, die die Sicherheit der Fliige und die
bestmogliche Einschrankung der Larmbeschadigung berticksichtigt,
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und durch die Aufforderung auf eine strenge Einhaltung derselben.
Trotzdem kamen zahlreiche Mitteilungen von Privatleuten, die manch-
mal sogar als Anzeigen formalisiert wurden, die eine anstrengende
Ermittlungstatigkeit veranlasst haben. Die Meldung vom 21. April 1997
(SMA/175), die eine so tiefgreifende Rolle im Cermis-Geschehnis
gespielt hat, war in der Tat eine informative Meldung; ware sie
befehlend gewesen, ware ein NOTAM erlassen worden. Sie wurde an
Vicenza gerichtet und an Martina Franca zugesendet nur als Infor-
mation, denn Vicenza kontrollierte alle operativen Flige in Bosnien.
Aufgrund der Abkommen gehoérten die Ausbildungsfliige zur nationa-
len Kette, wahrend die operativen zum NATO-Netz gehorten. Die
Meldung betraf jedenfalls nicht die Sicherheit des Fluges sondern die
Umweltschaden;

es soll namlich zwischen der operativen Tatigkeit und der
Ausbildungstatigkeit unterschieden werden. Fur die tatsachliche ope-
rative Tatigkeit und die operative streng national begriindete Ausbil-
dungtitigkeit waren die ROC zustiandig. Zur Zeit des Unfalles befand
sich die Streitkraft in einer Phase der Verdnderung; die Struktur der
Fihrung und der Kontrolle, die frither den ROC der 1. Und 2.
Flugabteilung anvertraut war, hatte sich auf den alleinigen ROC von
Martina Franca konzentriert, in der Erwartung, dass der COFA-CO
von Poggio Renatico die vollige Kontrolle der Flugtétigkeit tibernehmen
wurde. Anders ist die Befehls- und Kontrollkette fiir den Einsatz der
Luftfahrtkrafte der NATO im Zusammenhang mit den Operationen in
Bosnien, die der V ATAF Vicenza obliegt, mittels « Combined air
operation center ». Die Fiihrung von Vicenza war verantwortlich fir die
tagliche Einrdumung der Flugtatigkeit der betroffenen Abteilungen,
beziiglich sowohl der effektiven Operationen im Operationsgebiet, als
auch der spezifischen die Durchfiihrung der bosnischen Operationen
bezweckenden Ausbildungstatigkeit. Vicenza konnte daher keinen Aus-
bildungsflug genehmigen: aufgrund der Abkommen wurden die Aus-
bildungsfliige der nationalen Befehlskette zugwiesen. Der angeklagte
Flug gehorte der Operation DG aber war nicht fiir eine DG-Mission
geplant; deswegen schien es nicht regelwidrig, dass die Genehmigung
bei Martina Franca einwandfrei beantragt wurde, da der Flug in die
Fliige vom 31° FW einbezogen wurde. Beziiglich der 11 von den fiir
die Operation DG wiederangesetzten Flugzeugen durchgefiihrten Mis-
sionen, die zu den 449 Tiefflug-Missionen der folgenden drei Monate
gehorten, darunter 46 amerikanische (wovon 84, darunter 27 ameri-
kanische, die Provinz Trient betrafen), flogen sie vermutlich nach den
Sicherheitsregeln, anderenfalls hitte man es festgestellt. Die nicht
ansassigen Flugzeuge konnten ausserdem eine gewisse Zahl von Aus-
bildungsmissionen unternehmen, wenn diese in den normalen Flug-
plan eingefiigt waren, und diese Missionen wurden genehmigt oder
nicht, je nachdem, ob sie im Prozentsatz der erlaubten Missionen
einbezogen waren. Sie konnten nicht durchgefithrt werden, wenn der
Flugplan der V ATAF zugesendet wurde; wenn aber die normale Linie
verfolgt wurde, dann hiess es, dass es sich um ein wiederangesetztes
Flugzeug handelte, das eine Ausbildungsmission durchfithren durfte;
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beziiglich des Fluges vom 3. Februar, betrug die vorgesehene
Route in der betroffenen Strecke eine Flughthe von 2000 Fuss; es
bestand keine Wetterlage, die eine Ausweichung aus der Route oder
eine Senkung der Flughohe zwecks Boden-Sichtkontrolle verlangte,
man muss daher vermuten, dass die Nicht-Einhaltung der Begren-
zungen ausschliesslich auf das im Ungliick verwickelte Personal zu-
ruckzufiithren ist;

beziiglich der Auftridge des Kommandanten von Aviano, war
dieser verpflichtet, die Flugplane zu kontrollieren, dass diese denje-
nigen fir das Gebiet geplanten entsprachen — es gab dafiir ein
entsprechendes Kennzeichen — und dass die Zahl der Fliige gleich oder
geringer war als die fiir den Stiitzpunkt autorisierte; dann sollte er
alles der ROC-Fiithrung von Martina Franca tibermitteln, die diese
Strecken entsprechend aller von den anderen Berichten erhaltenen
Meldungen dekonfliktierte. An jenem Tag fand die Kontrolle statt;
jener Flug wurde namlich berichtigt, da in der automatischen Abfas-
sung die Route des vorherigen Fluges bezeichnet war. Der Unterfeld-
webel hat den Kapitian angerufen, der die Berichtigung autorisiert hat.
Martina Franca hat bloss festgestellt, dass die Route in der Zahl der
fiir Aviano autorisierten Zahl der autorisierten Missionen einbezogen
war und dass sie andere Routen nicht storte; danach wurde der Flug
autorisiert;

sofort nach dem Ungliick fand ein weiterer Eingriff statt, mit der
Festsetzung anderer Begrenzungen, und zwar die Mindesthéhe von
2000 Fuss (circa 600 Meter) fiuir die Flige im gesamten Alpenbogen und
Flugverbot unter 13.000 Fuss (circa 4.300 Meter) von Meereshohe in
einem Gebiet von ungefdhr 30 Km. um die Gemeinde Cavalese herum
und Verdoppelung der Mindest-Flughohen im restlichen Nationalgebiet
(ausser der Ausbildungsgebiete tiber dem Meer). Man hat sodann die
Kontrolle verstarkt, durch engmaschige Verbreitung im Nationalgebiet
eines « Formulars zur Anzeige des Uberfluges »; es wurde auch eine
Richtlinie erlassen, zum Zweck der Errichtung eines weiteren Infor-
mationskanals iiber die fiir nicht ordnungsgemiss gehaltenen Uber-
fliige, infolge eventueller Anzeigen von Biirgern oder von Polizeibe-
hoérden. Der Cermis-Unfall hat ausserdem das Erfordernis einer Uber-
prifung hervorgehoben, die einer Italien-USA Kommission (Tricarico-
Prueher) vom Ministerprasident anvertraut wurde, welche zum
Ergebnis gebracht hat, wirksamere Verfahrens-Normen und strengere
Begrenzungen fiir die Tiefflugausbildung der amerikanischen Flug-
zeuge festzustellen, die dann auf alle ausldndischen eventuell auf das
Nationalgebiet angesetzten Abteilungen ausgedehnt wurden. Darunter
die Verbindlichkeit fiir die Festsetzung einer verantwortlichen milita-
rischen Behorde, auch gegeniiber der italienischen Fiihrung, die be-
statigen soll: die Kenntnis seitens der Besatzungen der Regeln uber die
Tifflug-Tatigkeit; den Besitz derselben Besatzungen von den erforder-
lichen Ausbildungsfihigkeiten fiir die zugewiesenen Missionen; die
durchgefiihrte Planung gemadiss den italienischen entsprechenden Re-
gelungen und geméss den nationalen Flugfahrtkarten. Besagte Be-
horde wurde von den USA fiir Aviano mit dem Kommandanten des



38  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

31° FW identifiziert. Die Fliige werden in den Tagesflugplan des
Befehlsstabes vom Gastgeber-Flughafen eingefiigt, der dann dem CO-
FA-CO zwecks Genehmigung iibermittelt wird. Die ausldndischen in
Italien ansidssigen Behorden diirfen Tiefflug-Ausbildung ausiiben, wie
von den bilateralen und den NATO-Abkommen vorgesehen, in den
Grenzen der 25% der genehmigten wochentlichen Flugtatigkeit und fir
die vorlaufig wiedereingesetzten zu der Tiefflugtitigkeit zugelassenen
Abteilungen darf diese keineswegs den Alpenbogen betreffen. Die
Besatzungen erhalten vor jeder Flugtatigkeit auf italienischem Gebiet
ein briefing iiber die Regeln und die Verfahren des Tieffluges von
einem qualifizierten Vertreter der Luftwaffe oder von einer anderen
Militarkraft oder -Korps des italienischen Staates, gemdiss der Be-
grenzungen und der Vorschriften, die in den Richtilinien enthalten
sind und/oder mittels NATAMs erlassen wurden.

Am 5. April 2000 wurde der Kommandant des Militarflughafens
Aviano vernommen, der Folgendes erldauterte:

die Hauptpflicht des Kommandanten von Aviano besteht in der
Uberpriifung der strengen und korrekten Anwendung der geltenden
bilateralen Abkommen, die die Begrenzungen und die Verbindlichkei-
ten der amerikanischen Anwesenheit im Stiitzpunkt festsetzen. Die
Eingriffsbereiche sind die Flugtitigkeit im allgemeinen, die Luftver-
kehrs-Dienstleistungen (wofiir der italienische Kommandant der
Hauptverantwortliche ist), die Kontrolle der zahlenmassigen Anwe-
senheit des zivilen und militdrischen amerikanischen ansissigen und
vorlaufig anwesenden Personals, die lokale Verteidigung und die
Sicherheit der Einrichtungen, die Beziehungen mit den Militdr- und
Zivilbehorden des Ortes und die Einhaltung der besonderen Richtli-
nien, die von einer hoheren Behorde erlassen werden;

nach dem tragischen Geschehnis wurden die Mindesthohen fiir
die Tieffliige verdoppelt; es wurde eine Flugverbotzone bis 13.000 Fuss
in der Umgebung von Cavalese im Umkreis von 30 Kilometern
beschlossen; es wurde die Notwendigkeit des positiven Radarkontaktes
erlautert, wo die Bodenlage es erlaubt, wihrend der gesamten Mis-
sionsdurchfithrung; es wurde die Verbindlichkeit der italienischen
Flugkarten fiir jede Planung festgesetzt; es wurde beschlossen, dass
jede wiederangesetzte Abteilung ein briefing tber die Regeln des
Tieffluges in Italien von dem zustandigen Personal der Luftwaffe
erhalten soll. Die bilaterale italo-amerikanische Kommission Tricarico-
Prueher hat dariiber hinaus sieben Empfehlungen formuliert, die der
Generalstab der italienischen Luftwaffe und der Generalstab der USA
aufgenommen haben und die vollstreckbar geworden sind;

es gibt zweierlei Flugtitigkeiten: diejenige, die von einer ame-
rikanischen ansdssigen Abteilung, der 31° FW, durchgefiithrt wird,
deren Anwesenheit von einem bilateralen Abkommen tiiber die Be-
grenzungen und die Verbindlichkeiten ihres Raumes geregelt wird;
diejenige der drei NATO-Abteilungen, die im Balkan tatig sind. Wah-
rend die ersten zur Ausbildungstatigkeit auf nationalem Gebiet befugt
sind, sind es die anderen nicht: in der Tat fliegen sie von Aviano ab,
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aber ihre Tatigkeit wird ausserhalb der italienischen Hoheitsgewasser
und Luftraum durchgefiihrt. Was die Tatigkeit des 31° FW anbetrifft,
interveniert die Fiithrung des Flughafens Aviano auf verschieden Weise
in den Phasen der Planung; was die NATO anbetrifft, sind die
Zustandigkeiten der Fithrung des Flughafens Aviano sehr nebenséch-
lich, denn diese Abteilungen fithren keine Téatigkeit auf nationalem
Gebiet durch, es ist jedoch italienische Pflicht, ihnen das briefing tiber
die Lokalverfahren, tiber die Regeln der laufenden Operationen und
iiber die fiir die laufenden Ubungen angewendeten Anweisungen zu
liefern.

Am 3. Mai 2000 hat die Enquete-Kommission den Militar-Flug-
hafen Aviano besucht. Es wurden verschiedene Erklarungs-briefing
vorgenommen. Der italienische Kommandant des Flughafens, Oberst
Tudini, hat die Organisation des Flughafens, die hauptsichlichen
Auftrage der einzelnen Strukturen und die Anwendungen des Berich-
tes Tricarico-Prueher erklart; Gen. Daniel Darnell, Kommandant des
31° FW, hat die Mission des 31° FW in Aviano zusammenfassend
betrachtet; Oberst Jeffrey Eberhard, Kommandant der operativen
Gruppe vom 31° FW, hat die fiir den Tiefflug angewendeten Verfahren
beschrieben, geméss den Empfehlungen des Tricarico-Prueher-Berich-
tes.

Am 10. Mai 2000 hat die Enquete-Kommission Gen. Arnaldo
Vannucchi vernommen, der Folgendes erlautert hat:

er hat das Amt des Kommandanten der V ATAF im Oktober
1996 iibernommen und in dieser Eigenschaft war er verantwortlich,
gegeniiber dem Kommandanten der alliierten Luftkréfte in Sad-
Europa, fiir die Durchfiihrung der Luftoperationen in Bosnien, die
durch den CAOC erfolgte, welcher die operativen Missionen in Bosnien
und die Ausbildungsmissionen (wie Cat Flag und LAO — Local area
orientation) fir die an die NATO zugewiesenen Abteilungen plante und
befahl, in Vorbereitung der Flugtatigkeit im ehemaligen Jugoslawien.
Besagte Missionen wurden in einem Missionsbefehl (ATO) einbegriffen,
der tédglich vom CAOC erlassen wurde. Im ATO waren auch die
Tiefflugmissionen einbezogen, die die der NATO zugewiesenen und in
Italien wiederangesetzten Abteilungen zur Instandhaltung der Flugfa-
higkeit der Piloten beantragten, gemass sowohl der nationalen vom
Generalstab der Luftwaffe festgesetzten Regeln fiur die Tieffliige als
auch der Mengenbegrenzungen der wochentlich zugelassenen entspre-
chenden Fliige. Jede Flugtatigkeit der in die italienischen Stiutzpunkte
fir die die SFOR unterstiitzende Mission wiederangesetzten Flugbe-
stdnde sollte vom CAOC autorisiert werden. Der CAOC der V ATAF
war der Haupt-Referenzpunkt fiir die Flugtitigkeit der Abteilungen,
die die verschiedenen Nationen der NATO zugewiesen hatten;

der Kommandant der V ATAF ist ein operativer Kommandant
und interveniert daher in den Operationen und Ubungen mit den ihm
von der Nation zugewiesenen Bestinden. Die der V ATAF oder der
NATO in diesem Moment zugewiesenen Mittel fallen unter seine
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operative Kontrolle, wiahrend die Fithrung immer bei der Nation
bleibt. Der operative Kommandant ist ausgeschlossen aus jeder die
Regeln betreffenden Frage. Die zugewiesenen Flugzeuge wissen bereits,
wenn sie unter die operative Kontrolle der V ATAF kommen, welches
die Regeln tber den Tiefflug sind. Der Kommandant der V ATAF
konnte nur jeden Morgen, als das briefing stattfand, die Vertreter der
zwolf Nationen auf die Notwendigkeit der strengen Einhaltung aller
Regeln aufmerksam machen;

der Inhalt der Meldung vom 21. April 1997 konnte aus-
schliesslich die V ATAF betreffen, da sie die einzige zur Erlassung der
Genehmigungen der Fliige, einschliesslich der Tieffliige, befugte war.
Dementsprechend erteilte sie sofort nach Erhalt der Meldung die
mindlichen Verfiigungen beziiglich der Einhaltung der Vorschriften
des Generalstabes der Luftwaffe. Da die V ATAF der Haupt-Referen-
zpunkt fir die gesamte Flugtitigkeit der in Italien wiederangesetzten
Flugabteilungen ist, hat eine an die V ATAF gerichtete Meldung fiir den
Kommandanten einen Befehlswert und wird daher als ein Befehl
betrachtet. Dies galt fiir den Kommandanten der V ATAF, nicht aber
fir die anderen, da sie im Genehmigungsverfahren nicht einbezogen
waren. Der Kommandant hat die Meldung nicht den verschiedenen
von ihm abhingenden Stitzpunkten tibermittelt, denn in Vicenza
befanden sich die nationalen, alle in Italien wiederangesetzten Ein-
heiten vertretenden Offiziere, die fiir die Ausfilhrung des Befehls
verantwortlich waren. Nach Eintreffen der Meldung haben der Stab-
schef und der Leiter des CAOC die nationalen Vertreter angerufen und
ihnen das Tiefflugverbot mitgeteilt. Vom néchsten Tag ab wurden die
Tiefflugmissionen verboten. Nach dem Cermis-Ungliick, sagte der Lei-
ter des CAOC, als er beim operativen Saal anrief, um zu wissen, was
geschehen war, dass gerade als er ihm personlich das Verbot der
Tiefflugmissionen mitteilte, im Computer die sogenannte training cell
der Tiefflugmissionen gesperrt wurde; diese Sperrung bewirkte die
Unmoglichkeit jedes Genehmingungserlasses;

fiir die Missionen in Bosnien sind im CAOC drei Bildschirme, die
fortlaufend angepasst werden, auf denen die Lage der Flugzeuge
Sekunde um Sekunde projiziert wird. Diese Operation wird dadurch
erleichtert, dass die Fliige sowohl auf dem Hinflug zum Gebiet des
ehemaligen Jugoslawien, als auch im Luftraum tiber dem ehemaligen
Jugoslawien, als auch auf dem Riickflug auf mittlerer oder hoher
Flughohe erfolgen; es gibt dann dazu auch ein AWACS, das sie
ununterbrochen unter Kontrolle héalt. Fiir die Tieffliige ist es dagegen,
aufgrund der italienischen Orographie, dusserst schwierig die Flug-
zeuge mit den Radars auf allen Strecken zu kontrollieren. Man kann
ihnen nicht Minute um Minute folgen. Die Kontrolle ist daher sehr
ungewiss;

bezuglich des Fluges vom 3. Februar 1998 hat der amerikanische
Kommandant eine Verletzung begangen, da er, obwohl er sich dartiber
bewusst war, dass die V ATAF ihm die Genehmigung fir eine
Tiefflugmission verweigern wiirde, trotzdem besagte Mission in den an
Martina Franca iibermittelten Tagesflugplan eingefiigt hat; letztere hat
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keinen Verdacht gehabt, denn der Antrag kam von einer ansassigen
Abteilung, dem 31° FW, die zu diesen Fliigen autorisiert war. Danach
erschien der von Martina Franca autorisierte Flug als regelmassig, es
handelte sich um einen autorisierten Tagesflug mit einem eigenen
Kennzeichen, der den Radarkontrollen keinerlei Probleme bereitete.
Der General hatte keine Kenntnis von dieser « Hintergehung ».

Am 24. Mai 2000 wurde Gen. Leonardo Tricarico, Militdr-Berater
des Ministerratsprasidenten, Leiter der italienischen Delegation des
bilateralen italo-amerikanischen Tricarico-Prueher Ausschusses fiir
die Sicherheit, vernommen, der Folgendes erldautert hat:

der bilaterale Tricarico-Prueher Ausschuss wurde im Marz 1999
errichtet, infolge der Vereinbarung zwischen Pridsident D’Alema und
Priasident Clinton, die die jeweiligen Verteidigungs-Minister beauftrag-
ten, eine kritische Revision der die Flugtitigkeit auf italienischem
Gebiet regelnden Normen vorzunehmen, um Sicherheitskriterien und
Massnahmen festzusetzen, zum besseren Schutz der Beachtung der
unverzichtbaren Regeln der Flugsicherheit;

was den Inhalt des Berichtes anbetrifft, werden darin einige
operative und organisatorische Massnahmen vorgeschlagen, die tief-
greifend die gesetzliche Regelung der auslandischen Flugtatigkeit auf
nationalem Gebiet abandern;

operativ gesehen hat der Ausschuss die Anwendung neuer Ver-
fahren fir die Aubildungs-Tieffliige der amerikanischen Flugzeuge im
italienischen Luftraum vorgeschlagen und die Aufhebung der Tieffltige
der nicht ansassigen Abteilungen vorgesehen, ausser fiir Fille mit
ausdrucklicher Genehmigung; dariiber hinaus hat der Ausschuss eine
Grenze fir diese Ausbildungstitigkeit von 25% der fiir die ansidssigen
Abteilungen genehmigten wochentlichen Flugtétigkeit festgesetzt; dies
ist zweifellos die wichtigste Massnahme, denn sie hat in der Tat die
Tiefflugtatigkeit auf nationalem Gebiet fir die in unserem Land nicht
ansassigen Abteilungen aufgehoben;

organisatorisch gesehen hat der Ausschuss Folgendes vorgeschla-
gen: die Person eines Verantwortlichen bei jeder amerikanischen in
Italien wiederangesetzten Abteilung zu bestimmen, die bescheinigt,
dass die Flugtitigkeit der amerikanischen Einheiten in unserem Land
unter Beriicksichtigung der Regeln und der Vorschriften der italieni-
schen Luftfahrt erfolgt (diese Massnahme ist besonders wichtig, denn
sie bestimmt die Auferlegung der Verantwortlichkeit auf eine einzelne
Person und erleichtert die italienische Kontrolle-Tatigkeit; zugleich
bewirkt sie die bessere Kenntnisnahme italienischerseits der vollen
Beachtung der Regeln tiber die Planung und die Durchfithrung der
Fliige); die Anwesenheit von italienischen Offizieren in jeder Abteilung
vorzusehen, um den bestmoglichen Informationsfluss zu bewirken und
um die Mitteilungen zu erleichtern (diese Massnahme zielt darauf ab,
den Informationen- und Richtlinienaustausch weniger formell und
burokratisch zu machen und die Zusammenarbeit zwischen der ita-
lienischen und der amerikanischen Komponente sowie die Integration
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der Abteilungen auf unserem Gebiet zu erleichtern); ein italo-ameri-
kanisches Komitee zu errichten, zum Zweck der periodischen Uber-
prifung aller mit der Flugsicherheit verbundenen Probleme; eine
periodische Revision der geltenden Flugverfahren vorzunehmen, um
deren Anpassung an eventuelle neuen Erfordernisse zu garantieren;
eine Internet-Adresse zu errichten, um dort die aktuellen Informa-
tionen tiber den operativen Raum und tber die Regelungen der
Flugtitigkeit in unserem Luftraum zur Verfiigung zu stellen (diese
Massnahme hat noch keine Anwendung gefunden); zum Schluss hat
der Ausschuss die Revision und die Anpassung der bilateralen Italien-
USA-Abkommen zur Regelung des amerikanischen Gebrauches der
italienischen Stiitzpunkte empfohlen, damit die Abkommen besser den
aktuellen Erfordernissen beider Nationen entsprechen;

fast alle vom Ausschuss formulierten Empfehlungen haben
Anwendung gefunden, man soll daher meinen, dass heute das System
besser vor eventuellen Unfillen geschiitzt ist, die mit der Flugtdtigkeit
auf nationalem Gebiet verbunden sind;

was die Souveranitat anbetrifft, existierte an und fir sich das
Problem nicht: als ndmlich unser gesamtes Land, ohne Strukturun-
sicherheiten, auf seine Souveranitat hingewiesen hat, hat es nie Falle
gegeben, in denen diese nicht respektiert wurde;

was die Sachlage vor dem Cermis-Ungliick anbetrifft, existierten
bereits die Regeln; deren Nicht-Einhaltung bedeutet nicht, dass es
keine gute Regeln waren. Der Ausschuss hat nach dem Geschehnis
versucht andere Regeln festzustellen, die noch wirksamer solche
Geschehnisse verhindern konnten. Die Aufhebung der Flige fiir die
nicht ansassigen Abteilungen insbesondere ist darauf begriindet, dass
es niemandem moglich ist, in einem so schwierigen und vielfiltigen
Gebiet wie das italienische die erforderlichen Kenntnisse und Bil-
dungselemente zu erwerben, die ihm gestatten, fehlerfrei in Italien zu
fliegen. Die ergriffenen Massnahmen stellen daher eine Besserung der
Regeln dar, die aber bereits gut waren;

was die Befehlskette anbetrifft, war sie zweifellos schwach, die
Struktur war durchdringbar und tatsachlich ist es geschehen, dass der
Flug vom 3. Februar in den Tagesflugplan eingefiigt worden war,
wahrend er in ein task order der NATO-Fithrung mit Sitz in Vicenza
eingefiigt werden sollte. Wenn dies geschehen ist, hat es die Struktur
natiirlich gestattet, deshalb kann eine strengere Kontrolle aufgrund
klarer, detaillierter und angepasster Abkommen, mit einer zwischen-
stufigen Uberpriifung und mit der Verantwortungs-Belehrung der
Besatzungen nur eine hohere Sicherheit fiir die Zukunft beglinstigen;

beziiglich der Meldung vom 21. April 1997 (SMA/175) bedeutet
das Adressat zur Kenntnis die nicht-befehlende Pragung derselben.
Man kann eventuell zu verstehen versuchen, warum die Meldung an
einige zur Kenntnis und an andere aus Zustandigkeitsgriinden tuber-
mittelt wurde.
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am 31. Mai 2000 wurde Gen. Mario Arpino, Staboberhaupt der
Verteidigung vernommen, der Folgendes erlautert hat:

in seiner Eigenschaft als Staboberhaupt der Luftwaffe zur Zeit
des Geschehnisses wiederholt er, wie bereits im Gesprach mit dem
Militar-Staatsanwalt von Padua erklart, dass das Telegramm vom 21.
April 1997 (SMA/175), das eine zentrale Rolle im Geschehnis gespielt
hat, eine befehlende Prigung weder gegeniiber der NATO-Behérden
hatte, denen es zugesendet wurde, noch gegeniiber den Nationalbe-
horden, denen es nur zur Kenntnis weitergeleitet worden war. Durch
diese Meldung wurden nur Loésungen vorgeschlagen, um die von der
steigenden Ausbildungstitigkeit der Tieffliige verursachten Umwelt-
schaden zu vermindern: man wollte keineswegs die mit der Flugsi-
cherheit verbundenen Probleme in Betracht ziechen, sondern nur den
Erfordernissen der Bevolkerung entgegenkommen. Hétte man Befehle
erteilen wollen, hatte dies ausdriicklich erfordert, dass der COA/COM
und der Kommandant von Aviano, abweichend von den organischen
Tabellen, jede Tiefflugtatigkeit héatte direkt ablehnen sollten;

sofort nach dem Unfall, aufgrund der emotionalen Folgen, ist
eine befehlende Priagung der Meldung hervorgekommen, vermutlich
aus einem starken Schuldgefiihl, weil man der Meldung keine Ver-
botsbedeutung gegeben hatte, sogar unter Entstellung ihres Sinnes.
Solche Auslegungen kamen tatsdchlich von verschiedenen Offizieren,
auch hoheren Ranges. Jedoch entsteht eine solche Auslegung aus einer
einseitigen Betrachtung der Probleme. Man muss namlich zwei grosse
Kathegorien streng unterscheiden: die NATO-Missionen fiir Bosnien,
die sowohl NATO- als auch nationale Missionen sein konnten und die
daher durch den CAOC von Vicenza liefen, und alle anderen , die aus
verschiedenen Erfordernissen entstanden (Fliige zur Kontrolle oder
zur periodischen Ausbildung), die nichts mit der NATO und mit
Bosnien zu tun hatten und die regelmaéssig in den Tagesflugplan
eingefiigt wurden, der von dem COA/COM von Martina Franca ge-
nehmigt wurde. Vermutlich haben Vannucchi und Tricarico, als ex-
Kommandanten der NATO, in einer NATO-Perspektive gedacht: sie
sollten nicht die Missionen des PVG leiten, sondern nur die Missionen
des CAOC, die angeklagte Mission war keine CAOC-Mission, denn die
Computers hatten sie, falls sie beantragt worden wére, abgelehnt.
Daher lasst sich schliessen, dass sie sie niemals genehmigt hatten. Die
Eintragung unter die Fliige des 31° FW erklart sich dadurch, dass alle
Missionen von Aviano vom 31° FW koordiniert waren;

man bestéitigt daher, dass die Verantwortung im Mangel an
Kontrolle gesucht werden soll, seitens des 31° FW, in dem Kenntnis-
mass der Regeln und Vorschriften, die die wiederangesetzten Besat-
zungen beachten sollten. Die mangelhafte Anwendung der Verfahren
darf nicht unterschatzt werden, obwohl die direkte Ursache der
Tragddie die Undiszipliniertheit des Piloten war;

der Ausschuss Tricarico-Prueher hat spater festgestellt, dass die
Abkommen beziiglich der Befugnisse des italienischen Kommandanten
liickenhaft waren; der Ausschuss hat auch verschiedene Anderungen
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vorgeschlagen, um die praventive Tatigkeit zur Sicherheit und zur
Kontrolle der Flige zu starken: dies war aber im voraus nicht
feststellbar, als die Sicherheitsregeln und -vorschriften jedenfalls genau
und klar waren. Hatte man sich an diese Regeln, auch an die
minimalen, gehalten, hatte sich die Tragodie nicht ereignet;

beziiglich der Rechtsordnung sollen folgende Vereinbarungen
betrachtet werden: Shell agreement von 1995, der aus dem Basic
infrastructure agreement (BIA) stammt, abgeschlossen 1954, der die
Italien-USA-Beziehungen regelt, in Bezug auf die italienischen den
amerikanischen Kréften in Italien zum Gebrauch zugelassenen Stiitz-
punkte und der keine Nebenvereinbarungen fiir die drei Streitkrafte
vorsieht, sondern die Abfassung und die Revision der Technical
agreement (TA) fiur jeden benutzten Stiitzpunkt. Diese technischen
Vereinbarungen kénnen nicht vor der zustdndigen politischen Zustim-
mung formalisiert werden, die nach der heutigen Orientierung durch
die Abfassung von Zusatzprotokollen (PA) zum BIA sich konkretisieren
wird. Das BIA ist daher die Hauptvereinbarung und gerade durch die
Revision, zuerst der BIA-Zusatzprotokolle seitens der politischen Be-
hérden und dann der Shell agreement-TA seitens der militarischen
Behorden, werden der Grundsatz und die Weise der Anwendung der
nationalen Souverédnitit festgesetzt. Diese Protokolle und die TA
werden auch die Ergebnisse des Ausschusses Tricarico-Prueher ent-
halten sollen, und zwar strengere Regeln und genauere Verantwort-
lichkeiten sowohl fiir die amerikanischen als auch fiir die italienischen
Befehlsstibe. Es wird jedoch geklart, dass diese gesamte Gesetzgebung
die Kontroll-Fahigkeit iiber die amerikanischen ansassigen Stiitz-
punkte zwar starkt, jedoch nicht das andert, was bereits im BIA klar
festgesetzt war, und zwar, dass die Flugtitigkeit der anséssigen Ab-
teilungen aus nationalem Gebiet den nationalen Regeln und Vorschrif-
ten unterworfen ist. Dies war bereits vorgesehen und gentigte eigent-
lich, um die Tragoddie zu vermeiden;

die zweite zu betrachtende Vereinbarung ist das Memorandum
of understanding (MOU), abgeschlossen am 15. Dezember 1995 zwi-
schen dem Verteidigungs-Ministerium und dem Generalstab der alli-
ierten Krafte in Europa (SHAPE), beziiglich der logistischen, den
auslandischen transitierenden oder vorlaufig in Italien ansissigen
Kriafte gelieferten Unterstiitzung. Dieses MOU, das zur Formalisierung
der logistischen und finanziellen Aspekte der Tatigkeiten der Abtei-
lungen von allen an den Bosnien-Operationen teilnehmenden und auf
nationalem Gebiet tdtigen Nationen diente, wurde im Laufe der Zeit
wiederholt und angewendet auch fir die spiteren Operationen, bis zu
den aktuellen SFOR und KFOR, jeweils in Bosnien und in Kosowo.
Darauffolgend wurden aus dem MOU drei Nebenvereinbarungen fiir
die drei Streitkrafte abgefasst, jedoch wurden diejenigen fur die Marine
und fiir das Heer vervollstandigt, da sie sehr begrenzt sind, wiahrend
diejenige fir die Luftwaffe, aufgrund ihrer Vielfaltigkeit, immer noch
nicht unterfertigt wurde. Der eigentliche Grund der Nicht-Unterfer-
tigung seitens der Luftwaffe bestand und besteht aus den von den
auslandischen Gegenparteien ausgedriickten Schwierigkeiten, beziig-
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lich der von denselben nicht immer und nicht vollig gebilligten
italienischen, Belastungen auferlegenden Vorschldge. Diese Situation
wurde teilweise durch local arrangements zwischen dem italienischen
Kommandanten und dem Kommandanten der Gastabteilung gelost,
um die logistischen und die finanziellen Erfordernisse bei den ver-
schiedenen Stiitzpunkten zu bestimmen. Dies erfolgte in allen Stiitz-
punkten, ausser in Aviano, aus dem Grund, dass die zusitzlichen oder
die fiir die Bosnien-Operationen wiederangesetzten Flugzeuge sich an
die amerikanischen anséssigen Stiitzpunkte angeschlossen haben, die
bereits durch das BIA geregelt waren. Daher die verschiedenen Ver-
antwortlichkeiten des italienischen Kommandanten von Aviano ge-
geniiber denjenigen der anderen italienischen Kommandanten. Die
Nicht-Unterfertigung der Vereinbarungen entsteht also nicht etwa aus
einer mehr oder weniger starken Unterstellung der Luftwaffe gegeniti-
ber den Amerikanern, und auch wenn die Vervollstindigung dem
italienischen Kommandanten von Aviano mehr Macht gewahrt hatte,
hatte sie jedoch nicht vermeiden konnen, aufgrund der vorwiegenden
logistischen Pragung, dass eine so schwere Disziplinverletzung, wie es
diejenige war, die die Tragoddie verursacht hat, begangen wiirde;

beziiglich der Anzeigen der Tieffliige, sind diese oft auf dem
Eindruck des Mannes von der Strasse begriindet, der nach seinem
Gefiithl, nach dem Larm und nach der Geschwindigkeit oft falsch
beurteilt, indem er weder Instrumente noch Kenntnisse besitzt, um die
Flughohen zu messen oder etwa unter 500, 750 oder 1000 Fuss zu
unterscheiden, dazu in einem orographisch schwierigem Gebiet. Die
Luftwaffe ist jedenfalls mit Mannern und Mitteln stark engagiert, um
den Anzeigen von moglichen Unfillen durch entsprechende Ermitt-
lungen nachzukommen; es wurde im 1995 auch ein Hohes Institut fiir
die Flugsicherheit errichtet, das fir die Ausbildung des zivilen und
militarischen Personals beziiglich der Vorsorge, der Flugsicherheit und
auch der Ermittlungstatigkeit sorgt;

beziiglich der Anwendung der Tricarico-Prueher-Abkommen
wurde die Internetadresse noch nicht errichtet und die Anpassung der
technischen Vereinbarungen (TA) wurde noch nicht vervollstandigt. Bis
jetzt wurde das Militar-Abkommen noch nicht verhandelt, da zuerst
das Abkommen fiir Sigonella abgeschlossen werden soll, das als
Leitabkommen fiir alle einundzwanzig Abkommen der amerikanischen
Stiitzpunkte dienen wird.

Am 7. Juni 2000 hat die Enquete-Kommission Oberst Orfeo
Durigon der Militar-Luftwaffe vernommen, der Folgendes erldutert
hat:

er war der italienische Kommandant des Stutzpunktes Aviano
vom 29. September 1997 bis 29. Juli 1999, mit dem Auftrag, haupt-
sachlich die Anwendung der bilateralen Abkommen zu kontrollieren:
das Technical agreement und das Memorandum of understanding, die
jeweils von 1994 und von 1993 waren. Er hatte dariiber hinaus
folgende Auftriage: die Sicherheit des Flughafens zu garantieren, durch
die Integration der amerikanischen und der italienischen Ressourcen



46  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

fiir den Flughafen-Asphaltboden; die Verbindung zwischen den alli-
ierten Militirbehorden, den Zivilbehorden und den Polizeikraften, die
sich ausserhalb des Flughafens befinden, herzustellen; zusammen mit
dem italo-amerikanischen team den begrenzten Raum um den Flug-
hafen, CTR benannt, von Aviano zu kontrollieren; die eventuelle von
den Abteilungen geforderte Unterstiitzung zu liefern, wenn es ihm
moglich ist, wenn nicht, durch Ersuchen bei den Vorgesetzten; das
Funktionieren aller Einrichtungen des Flughafens zu garantieren. Sei-
ne Aufgaben waren also vorrangig logistisch und nicht operativ, die
dem amerikanischen Kommandanten obliegen, der eine Flugabteilung
hatte. Der italienische Kommandant hatte keine Flugabteilung, hatte
keine Ausbildungsbefugnisse gegeniiber den alliierten Besatzungen, die
dem amerikanischen Kommandanten anvertraut waren. Er wurde im
internationalen Ausschuss zur Ermittlung tiber das Cermis-Ungliick als
Mitglied ernannt und er hat vor allem die Funktionen des Betrachters,
des Mitarbeiters, des Dolmetschers ausgeiibt; er durfte ausserdem jede
Frage stellen und jedes Dokument einsehen. Der Ausschuss hat ver-
sucht, dem Piloten Fragen zu stellen, der sich aber die Antwort
verweigert hat und nur eine Erklarung erlassen hat, in der er seine
Trauer ausdriickte und behauptet hat, er héitte die Normenverletzung
nicht vorsatzlich begangen. Oberst Durigon erlautert, dass in der
letzten Seite der Zusammenfassung des Abschlussberichtes des Er-
mittlungsausschusses behauptet wird, dass der Pilot sogar auf zwei
Strecken die Mindesthohen nicht eingehalten hat;

bezuglich des Ausstattungsgerates des Flugzeuges handelte es
sich nicht um einen Flugschreiber im modernen Sinn des Wortes,
sondern um ein Gerdt der alten Generation, das hauptsachlich tak-
tische Informationen tiber die Aufnahme von elektronischen Daten im
elektronischen Krieg liefert. Die gelieferte Schriebe dieses Gerates war
ungenau, weswegen eine Berechnung erforderlich war, um die Hoéhe
vom Boden bestimmen zu konnen;

bezuglich der Beziehungen zwischen den Marines und der
Fithrung vom 31° FW kam jedes in Aviano landende Flugzeug unter
die Zustandigkeit des Kommandanten vom 31° FW und hing daher
unmittelbar von ihm ab, um die Informationen zu bekommen, auch
wenn es einem anderen Korps zugehorte. Diese Befugnisse wurden von
dem Ausschuss Tricarico-Prueher noch verstarkt, es steht jedoch schon
im Memorandum of understanding, dass der USA-Kommandant fiir die
gesamte amerikanische Flugtatigkeit zustdndig ist. Der Stiitzpunkt
steht jedenfalls unter italienischer Souveranitit; dies wurde niemals
bezweifelt; zwischen dem italienischen und dem amerikanischen Be-
fehlsstab bestand immer eine Stimmung der engsten Zusammenarbeit.
In dem briefing zur Vorstellung des Geschwaders an die verschiedenen
Gaste zeigt zum Beispiel der amerikanische Kommandant das Bild des
italienischen Kommandanten, mit der Erklarung, dass dieser der
italienische Kommandant von Aviano ist und mit der Beschreibung der
Organisation des Stiitzpunktes;

er erinnert daran, dass er keinerlei Beziehung mit der V ATAF
hatte und daher keine Kenntnis der von derselben an die wiederan-
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gesetzten Abteilungen erteilten Befehle hatte. In seiner Eigenschaft als
Kommandant des Stiitzpunktes gehorte er zu einer einzigen informa-
tischen nationalen Kette; eine seiner Aufgaben war, dem COA/COM
von Martina Franca die Informationen tiber die nationale Ausbildung-
statigeit zwecks Genehmigung zu ilibermitteln. Diese Kette wurde
respektiert. Falls es andere Befehle gegeben hitte, hatte er dariber
jedenfalls nichts gewusst, da er der Informationskette der NATO nicht
zugehorte und von der V ATAF nichts bekam. Er wusste jedoch, dass
die Ausbildungstatigkeit der wiederangesetzten Abteilungen, schon ab
1991, genehmigt worden war und die normalen italienischen Verfahren
befolgen sollte: die Fliige sollten in den PVG eingefiigt werden, was in
der Tat erfolgte und der italienischen Kette entsprach;

in den vier Monaten vor dem Unglick kamen vier Informati-
onsersuchen tiber eventuelle ordnungswidrige Fliige seitens der oberen
Behorden. Verfahrensgemass iibermittelte der ROC das Informations-
ersuchen; die Abteilung tiberpriifte die Flugplidne des betroffenen
Tages, um festzustellen, wer in diesem Gebiet fliegen konnte. Wenn
festgestellt wurde, dass jemand zu dieser Zeit sich in diesem Gebiet
befinden konnte, verstandigte die Abteilung sofort die Amerikaner und
beantragte einen Bericht iiber den betroffenen Flug. Die Amerikaner
lieferten den Bericht, der dem ROC tubermittelt wurde. In den vier
Monaten seiner Beauftragung als Kommandant vor dem Ungliick hat
er weder telefonische noch von Biirgern oder Behdérden stammende
Anzeigen erhalten. Danach haben die Amerikaner die Tieffllige fast ein
Jahr lang aufgehoben.

Am 9. Juni 2000 begab sich eine Delegation der Enquete-Kom-
mission, geleitet vom Vice-Prasidenten On. Luigi Olivieri und zusam-
mengesetzt aus den Abgeordneten Onn. Boato, Saonara, Fontan, Mi-
tolo und Detomas, nach Trient und hat in freier Anhérung Giovanni
Trettel, Sergio Vanzo und Pater Angelico Boschetto vernommen, die
uber verschiedene Fille von Tieffliigen in Val di Fiemme berichteten.
Der Vice-Prafekt des Regierungs-Kommissariates Trient, Stelio Iuni,
der desgleichen in freier Anhérung vernommen wurde, hat der De-
legation Unterlagen iiber Anzeigen beziglich Tieffliige nach dem
Ungliick vom 3. Februar 1998 ausgehandigt. Es sind folgende Elemente
hervorgekommen:

in seiner Zeugenaussage hat Giovanni Trettel, Geschaftsfithrer
der Gesellschaft Alpe del Cermis seit deren Griindung, einen Fall
angezeigt, der sich zwischen '67 und ’68 ereignete und von dessen
Ablauf er Augenzeuge war. Ein Jagdflugzeug war unterhalb der
Tragseile der momentan stehenden Anlage geflogen. Die formelle dem
Nord-Ost-Kommando Padua zugesendete Protestnote hatte kein Er-
gebnis;

Pater Angelico Boschetto berichtete, dass er im Herbst 1997 aus
dem Fenster der Pfarrei von Molina di Fiemme, die sich 50 Meter tiber
dem Dorf befand, den Oberteil der Fligel eines Militarflugzeuges sah.
Ein dahnlicher Fall, wovon er Augenzeuge war, geschah ein Jahr davor,
jedoch waren die Tieffliige (zwischen 50 und 100 Meter) héaufig



48  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

(ungefahr zwei pro Monat), hauptsachlich bei schlechtem Wetter. Pater
Boschetto erzahlte auch den Fall — der ihm von einer vor kurzem
verstorbenen Frau der Pfarrgemeinde, Valeria Perghel, berichtet wurde
— beziiglich eines Tieffluges auf dem See Stramentizzo;

Sergio Vanzo, Gemeinderat in Cavalese seit 1978, war '91
Abfasser einer Anfrage an den Biirgermeister Gilmozzi tiber die
Gefahrlichkeit der Fluge und tiber die diesbeziiglichen Beklagungen
der Bevolkerung. Nach dem Cermis-Ungliick hat er eine Denkschrift
bei der Staatsanwaltschaft vorgelegt, da der Biirgermeister von der
Gefahr verstindigt wurde, aber kein Eingriff stattgefunden hatte.
Vanzo hat auch unterstrichen, dass das Problem der Tieffliige schon
mit dem vorherigen Biirgermeister Fontana im 1987-88 diskutiert
wurde und ein oder mehrere Telegramme dem Nord-Ost-Kommando
der Militar-Luftwaffe zugesendet wurden;

Stelio Iuni, Vice-Prafekt von Trient hat seine direkte Kenntnis
der Tieffliige in Talern des Trentino bestdtigt und hat Unterlagen
vorgelegt (zwei Ablichtungen von Briefen und vier Telegramme), die
der Prafektur von den Carabinieri infolge der von Biirgern eingereich-
ten Anzeigen zugesendet wurden.

Am 18. Juli 2000 hat die Enquete-Kommission Giorgio Fontana,
ex-Bilirgermeister von Cavalese von 1978 bis 1990, vernommen, der
Folgendes erlautert hat:

am 14. Oktober 1981 um 15,15 Uhr ist vor ihm als Augenzeuge
ein Jagdflugzeug nicht mehr als 100 Meter von der Ortschaft Masi di
Cavalese entfernt unterhalb der Tragseile der Cermis-Seilbahn geflo-
gen. Nach dem Ratschag der ortlichen Carabinieri-Stelle hat er sodann
dem V Kommando Padua eine Protestnote zugesendet, die unbeant-
wortet geblieben ist. Zwei Jahre danach, im Juli 1983, ist ein dhnlicher
Fall geschehen, der von dem Leiter der Baustelle der Gemeinde
berichtet wurde.. Der Biirgermeister Fontana hat mit der 1. Fluglegion
Mailand Kontakt genommen, die antwortete, dass kein Militarflugzeug
in diesem Tag und um diese Uhrzeit durch Val di Fiemme geflogen
war. Nach diesem Ereignis sind jedenfalls bis 1990 keine anderen
Tieffliige in Val di Fiemme erfolgt.

Die Enquete-Kommission hat, am Ende der obigen Arbeiten,
weitere als erforderlich gehaltene Ermittlungstatigkeiten in den Ver-
einigten Staaten vorgenommen und hat zu diesem Zweck eine Reihe
von Kontakten mit der amerikanischen Botschaft unternommen, die in
dem Treffen zwischen dem Prasidenten Jacobellis, dem Vice-Prisi-
denten Olivieri und dem Botschafter Thomas Foglietta am 19. Oktober
2000 gipfelten.

Die erhebliche Schwierigkeit der Organisation der Mission brachte
die Erforderlichkeit hervor, die urspriingliche Frist um zehn Monate
zu verlangern, die von Art. 6 Absatz 1 des Errichtungsbeschlusses auf
den 10. Oktober 2000 fiir den Abschluss der Arbeiten der Enquete-
Kommission festgesetzt worden war. Daher wurde ein Vorschlag auf
Verlangerung von drei Monaten vorgelegt, der von allen Mitgliedern
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der Kommission, sowohl der Mehrheit als auch der Opposition,
unterschrieben wurde und der am 10. Oktober mit grosser Stimmen-
mehrheit verabschiedet wurde.

Eine Delegation der Enquete-Kommission, geleitet von dem Pra-
sidenten Ermanno Iacobellis und zusammmengesetzt aus den Abge-
ordneten Luigi Olivieri, Cesare Rizzi, Marco Boato und Giuseppe
Detomas, begab sich nach Washington, wo sie am 20. und 21. No-
vember 2000 eine Reihe von Treffen mit den amerikanischen politi-
schen und militarischen Behorden, nach einem vorvereinbarten Pro-
gramm durchfiihrte.

Am 20. November hat die Enquete-Kommission ein Treffen mit
dem Marine-Minister (Secretary of the navy), Richard Danzig und dem
Vice-Minister desselben Ministeriums, Robert Pirie gehabt.

Die anderen Mitglieder der amerikanischen Delegation waren:
Gen. Michael Williams, Kommandant-Assistent (Assistant Comman-
dant), des Marines Korps; Gen. Fred McCorkle, Vice-Oberhaupt der
Luftwaffe (Deputy Commandant Aviation) des Marines-Korps; Oberst
Bruce Albrecht, der Luftwaffe des Marines-Korps (USMC Aviation);
Gen. Joseph Composto, Militar-Staatsanwalt (Justice Advocate General)
des Marine-Korps; Oberst Kevin Winters, Militdr-Staatsanwalt (Justice
Advocate General) des Marine-Korps; Oberst Gary Sokoloski Militar-
Staatsanwalt (Justice Advocate General) des Marine-Korps; Kapitan Jim
Norman Militar-Staatsanwalt (Justice Advocate General) der Marine;
Kapitdn Jane Dalton, Rechsberater des Generalstabes (Comander Joint
Chiefs of Staff); Leutnant Steve Williams, Verteidiguns-Ministerium,
Abteilung fir italienische Angelegenheiten (OSD, Italian Desk); John
Reidy, EUCOM, Luftoperationen (Air Operations); Major Maria Carty,
EUCOM, Abteilung fiir italienische Angelegenheiten ( Italian Desk).

Die Enquete-Kommission hat bedauern miissen, dass sowohl die
Akten des Verwaltungs-Ermittlungsausschusses « De-Long » als auch
die Akten des Gerichtsverfahrens gegen Ashby verschiedene Dunkel-
stellen hinterlassen haben, hauptsiachlich in bezug auf die Frage der
ublichen Einhaltung der erforderlichen Sicherheitsmafstabe seitens
der amerikanischen Militarkrafte.

Die Delegation der Enquete-Kommission hat dann ihr Bewusstsein
iiber die Tatsache ausgedriickt, dass das Marine-Korps auf die Tra-
godie achtungsvoll und entschieden reagiert hat; sie hat gleichzeitig
auch gemeint, dass sie ihre Arbeit als nicht vervollstandigt halten
konnte, ohne die Ergebnisse der von demselben Marine-Korps ver-
anlassten Verwaltungs-Ermittlungen in Betracht zu ziehen.

Die Kommission hat sodann bei den amerikanischen Behorden
beantragt, Kopie der obenerwahnten Verwaltungsermittlungen und mit
Maj. Gen. Ryan und B. Gen. W. G. Bowden, die sie durchgefiihrt
haben, ein Treffen zu haben, um direkt von ihnen eine Bewertung der
ermittelten Tatbestande zu erhalten; die Kommission hat auch den
Antrag wiederholt, die Akten der Prozesse wegen Justizobstruktion
gegen Ashby und Schweitzer zu haben; sie hat auch beantragt, dass die
amerikanischen Behorden die Erforderlichkeit in Betracht ziehen, eine
Ermittlung tiber die Flugsicherheit geméass dem NATO-Standardisie-
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rungs-Abkommen (STANAG 3531) zu veranlassen, moglicherweise mit
Verzicht auf die Vorbehalte zugunsten der amerikanischen Seite, die
im besagten Abkommen enthalten sind.

Die amerikanischen Beh6rden haben ihr Bedauern fiir das Cermis-
Geschehnis und die Trauer fiir die Opfer wiederholt und ihre Bereit-
schaft bestitigt, volles Licht tiber das Ungliick zu schaffen, unter
Vorbehalt der Prifung samtlicher vorgelegten Antrdage und der kurz-
fristigen Beantwortung derselben. Mit dieser Zusammenarbeits-Gesin-
nung haben sie mitgeteilt, dass sie die Akten der Prozesse gegen Ashby
und Schweitzer an unsere Botschaft in Washington bereits ausgehan-
digt hatten.

Danach haben die amerikanischen Vertreter verschiedene Berichte
vorgelegt und erklart: einen Bericht iiber den Unfall in Cavalese und
die unternommenen Initiativen zur Feststellung und Bestrafung der
Schuldigen; einen Bericht tiber die mit dem Schadensersatz der Opfer
verbundenen Probleme, die geltende Rechtsordnung nach dem Lon-
doner Abkommen und die fir die Erstattung in Gang gesetzten
Verfahren; einen Bericht tber die nach dem Ungliick ergriffenen
Massnahmen, um die Flugsicherheit zu garantieren und um die
Koordinierung zwischen den italienischen Militarbeh6rden und den
amerikanischen Truppen zu bessern, tiber die Errichtung und die
Arbeitsmethode des Ausschusses Tricarico-Prueher; einen Bericht tiber
den Inhalt der vom Ausschuss Tricarico-Prueher formulierten Emp-
fehlungen, um die Sicherheit der Fliige zu férdern und tiber die von
amerikanischer Seite durchgefiihrten Aktionen, um besagte Empfeh-
lungen zu verwirklichen.

Beztiglich der vom Ausschuss Tricarico-Prueher formulierten
Empfehlungen hat die Enquete-Kommission den Antrag wiederholt, sie
in das Bereich des Shell Agreement fir die militdrischen Stiitzpunkte,
in denen amerikanische Truppen anwesend sind, einzuschliessen.

Am 21. November hat die Enquete-Kommission mit dem Vice-
Stabschef der Verteidigung (Joint Chief of Staff) Richard Myers ein
Treffen gehabt, der die von Italien im Bereich der NATO ausgeiibte
Grundrolle wiederholt, die besonders von den neulichen Ereignissen in
Kosowo bewiesen wurde. Er hat dann als Flieger seine Trauer fur das
Cermis-Ungliick unterstrichen und hat sich verpflichtet, den Kommis-
sionsantrdgen kurzfristig nachzukommen, angesichts der von dem
Ende der Wahlperiode bedingten begrenzten Zeiten.

Mit Schreiben vom 14. Dezember 2000 hat der amerikanische
Botschafter Thomas Foglietta die Antwort seiner Regierung auf die in
Washington formulierten Antrdage mitgeteilt. Man bestatigte die abso-
lute Bereitschaft, den technischen und rechtlichen Beistand zur Prii-
fung der bereits der Kommission iibermittelten Unterlagen zu garan-
tieren, aber man musste die Moglichkeit ausschliessen, weitere Un-
terlagen zu tibermitteln, aufgrund der amerikanischen hindernden
Rechtsordnung, insbesondere beziiglich des Personalien-Schutzes. Des-
gleichen musste man die Moglichkeit ausschliessen, eine Ermittlung
uber die Flugsicherheit gemass dem NATO-Standardisierungs-Abkom-
men (STANAG 3531) durchzufihren, denn man hatte bereits eine
solche Moglichkeit in Betracht gezogen und man hatte dann beschlos-
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sen, eine Ermittlung durchzufithren, mit italienischer Teilnahme an
den Arbeiten. Deswegen meinte die amerikanische Regierung, es sei
nicht zweckmassig, eine solche Massnahme jetzt zu ergreifen.

Am 12. Dezember 2000 hat die Enquete-Kommission wiederholt
Oberst Orfeo Durigon, Kommandant des Stiitzpunktes Aviano zur Zeit
des Ungliicks, vernommen. Nach der Mission in den Vereinigten
Staaten hat man es fiir niutzlich gehalten, ihn wieder anzuhéren, um
einige Klarungen iiber seine Teilnahme an der amerikanischen mili-
tarischen Verwaltungs-Kommission zu erzielen, die iiber das Ungliick
sofort nach den tragischen Ereignissen ermittelt hat.

Oberst Durigon hat Folgendes erlautert:

er wurde zur Teilnahme an der Kommission vom Oberhaupt des
Aeronautikstabes, Gen. Mario Arpino, aufgefordert und er hat an den
Arbeiten mit Gleichberechtigung und voller Freiheit teilgenommen;

er erinnert daran, dass die Amerikaner sofort nach dem Unfall
eine privilegierte Ermittlung veranlasst haben, an der er nicht teilge-
nommen hat und von der er die gesammelten Informationen nicht
kennt, die die Einholung der Beweise bezwecken sollte, in Erwartung
der Hauptermittlung. Er meint jedenfalls, dass man wegen der kurzen
verfligbaren Zeiten nur sofortige Erklarungen erhalten hat;

sofort nach dem Unfall, als der Notstand erklart wurde, sagten
die Piloten nicht, die Tragseile der Seibahn angeprallt zu haben,
sondern teilten einfach einen hydraulischen Notstand mit. Nachdem er
an den Unfallsort eilte, um das Flugzeug zusammen mit dem ameri-
kanischen Oberhaupt der Operationsabteilung zu besichtigen, be-
merkte er sofort, dass das Flugzeug ein Tragseil angeprallt hatte und
sorgte dafiir, es in Sicherheit zu stellen, da es scheinbar wegen
Treibstoff- und Olauslaufes zu brennen anfing. Der Oberst hat die
Nachricht des Cermis-Ungliicks vom Fernsehen erfahren, nach unge-
fahr einer Stunde. Wihrend der Arbeiten der Verwaltungskommission
haben die Piloten die Fragen nicht beantwortet, sondern bloss sehr
allgemeine und sehr untereinander ahnliche Erklirungen und Ent-
schuldigungen erlassen, ohne fiir die Ermittlung niitzliche Informa-
tionen zu geben;

beziiglich der von der Kommission durchgefiihrten Arbeiten, die
ungefdhr drei Monate dauerten, zuerst sogar mit drei tédglichen Sit-
zungen, hat er daran erinnert, dass alle gleichberechtigt waren und
ihre Meinungen offen dusserten und er meint, dass Gen. DelLong die
Arbeiten sehr gut geleitet hat. Die Uberzeugung von Gen DeLong und
auch von der gesamten Kommission war, dass die Besatzung die
Regeln vorsatzlich verletzt hatte. Er kann versichern, dass weder auf
ihn noch auf andere Kommissare irgendwelcher Druck wahrend der
Arbeiten ausgeiibt wurde und dass es keine unerlaubten Einmischun-
gen gegeben hat. Beziiglich seines Beitrags zur Ermittlung hat er
erlautert, dass er insbesondere die hohe Geschwindigkeit des Fluges,
gleich 550 Knoten bemerkt hat, wie die spater erfolgten Berechnungen
bestatigt haben.
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TEIL III

DIE NACH DER TRAGODIE DURCHGEFUHRTEN ERMITTLUNGEN

1. DIE VERWALTUNGSERMITTLUNG DER ITALIENISCHEN LUFT-
WAFFE

1.1 Vorwort

Der am 4. Februar vom Befehlsstab der 1. Luft-Region errichtete
Ermittlungsausschuss (sog. technisch-formeller Ermittlungsausschuss),
der aus Offizieren der A.M. zusammengesetzt war, hat seinen Bericht
nach dem STANAG 3531 (Standardvereinbarung) tiber die Flugsicher-
heits-Ermittlungen (SV), iiber Unfille von Militar-Luftfahrzeugen, die
zwei oder mehrere NATO-Nationen betreffen, formuliert.

Besagter Ausschuss hat gleichzeitig mit dem &dhnlichen amerika-
nischen Ausschuss gearbeitet, von dem er verschiedene Informations-
elemente erhalten konnte, jedoch nicht Kopie der von diesem zu den
Akten erworbenen Unterlagen, die nur als Nachschlagewerk zuganglich
waren.

Die Ermittlungstatigkeit betraf die Gebiete, die vereinbar mit dem
Ablauf der italienischen gerichtlichen Ermittlung waren und unter
Ausschluss der vielen beschlagnahmten Materialien, Gegenstdnde und
Dokumente.

Die in Betracht genommene Ermittlung wurde von der Tatsache
bedingt, dass die Besatzungsmitglieder beziiglich des Geschehnisses
sich auf die Nicht-Beantwortungsbefugnis berufen haben.

Der Ausschuss hat daher zugegeben, dass er von den direkten
Betroffenen keine grundlegenden Daten erwerben konnte, wie zum
Beispiel diejenigen mit der Planung und Durchfithrung der Mission
verbundenen, und dass er nicht in der Lage war, den genauen Ablauf
der Ereignisse und das Verhalten von den Besatzungsmitgliedern
wihrend der Durchfithrung derselben Mission zu kennen.

1.2 Zusammenfassung des Berichtes tiber die Ermittlung der A.M.
(italienische Luftwaffe)

Der Bericht enthéilt die hauptsiachlichen Daten beziiglich der
wichtigsten Momente der « EASY 01 » benannten Mission: von dem
Vor-Flug, dem Abflug des Flugzeuges EA-6B von Aviano, bis zum
Aufprall auf die Seilbahn und zur Landung im Notstand. Insbesondere
wird dariiber berichtet:

das briefing der Besatzung vor dem Flug wurde vom Pilot (Hptm.
Ashby) und vom Navigator — als operativer Offizier der elektronischen
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Gegenmassnahmen (ECMO1 — Hptm. Schweitzer) normal gefiihrt,
aufgrund der Zeugenaussage des zur Operation der Gruppe VMAQ-2
im Dienst stehenden Offiziers, der dort anwesend war;

die Operationen vor dem Rollen wurden regelmassig und ohne
Schwierigkeiten durchgefiihrt, sowie der Abflug (obwohl er mit sechs
Minuten Verspatung nach der geplanten Zeit erfolgte) und die Radio-
Meldungen zwischen der Besatzung und den fiir die Verkehrs-Kon-
trolle zustandigen Behorden;

die Kollision des Flugzeuges mit den Tragseilen der Seilbahn hat
ihr sofortiges Zerreissen, den darauffolgenden Absturz der Kabine und
den Tod der zwanzig transportierten Personen verursacht;

die Schiaden an der Struktur des Flugzeuges haben dessen
Lenkbarkeit fiir den Riickflug im Notstand nicht gefdhrdet.

Der Militar-Ausschuss hat Kenntnis-Elemente iliber organisatori-
sche, technische und Ausbildungsaspekte gesammelt, die hier folgend
wiedergegeben werden.

Organisatorisch gesehen wurde die Mission « EASY 01 », die eine
standard Tiefflugstrecke (BBQ) vorsah, die AV047 BD benannt war, am
2. Februar 1998 fiir den nichsten Tag (mit Abflug um 13,30 Uhr und
Riickkehr nach Aviano nach ungefahr 46 Flugminuten) geplant und
wurde in den Tagesflugplan (PVG) des 31. Geschwaders FW eingefiigt
und vom COA/COM von Martina Franca genehmigt. Es wird erlautert,
dass die Strecke AV047 BD in der Richtlinie SOP-ADD 8 enthalten ist
und Hohen vom Grund (AGL) von 500 Fuss bis zum ersten Punkt,
dann die Erhebung auf 2000 Fuss und die Erhaltung dieser Flughohe
fir den ganzen restlichen Teil der Flugfahrt vorsieht.

Es werden auch die nationalen Vorschriften erwahnt, die die
Tieffliige betreffen, wie sie in den Meldungen des 1. ROC von Monte
Venda am 16. August 1997, des Befehlsstabes von der 1. Luft-Region
am 12. Dezember 1990 und des Luftwaffestabes (SMA 322/0175) am
21. April 1997 (letztere bezuiglich der Flugzeuge der auslandischen in
Italien fir die Operationen im ehemaligen Jugoslawien wiederange-
setzten Abteilungen) bezeichnet sind, und die amerikanische Vorschrift
mit der Mindesthéhe von 1000 Fuss fiir die Flugzeuge wie EA-6B, die
nicht mit der Anlage « Head Up Display » (HUD) ausgestattet waren.

Was besagte Meldung SMA/322/0175 anbetrifft, meint man, einige
Erlduterungen vorbringen zu sollen.

Besagte Meldung wurde als « Vorschrift » von dem Luftwaffe-
Ausschuss in Bezug auf die Organisations- und Ausbildungselemente
der durchgefiihrten Ermittlung erwahnt. Im technischen Bericht ist er
wortlich dargestellt: « Eine Vorschrift, die durch Meldung SMA/322/
0175/G39/SFOR (NATO Confidential) am 21. April 1997 erlassen
wurde, sieht vor, dass alle Luftfahrzeuge der ausldandischen in Italien
fiir die Operationen im ehemaligen Jugoslawien tatigen Abteilungen
keine Tiefflug-Ausbildungsmissionen auf italienischem Gebiet und auf
den nationalen Hoheitsgewassern durchfiithren diirfen ». Diese Fassung
entspricht nicht gédnzlich dem urspriinglichen englischen Text und
daher konnen die Bedeutung und die Zielsetzung derselben Meldung
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missverstanden worden sein. Insbesondere scheint es, dass der Aus-
schuss nicht bemerkt hat, dass die Meldung aus Zustandigkeitsgriinden
den hohen Befehlsstiben der NATO zugesendet wurde, fiir die der
Inhalt ohne Befehlswert formuliert worden war. Der Ausschuss hat
keine Anweisungen iiber die Elemente geliefert, aufgrund deren der
Meldung Befehlswert gegeben wiirde, sodass diese als selbsverstandlich
betrachtet wird, ohne weitere Erklarungen und ohne dariiber die
eventuell interessierten adressaten Fiihrungen oder Behorden zu in-
formieren (den Fithrungen/Behérden, die sicher gut identifiziert waren
und die verpflichtet waren, die Vorschrift zu respektieren oder re-
spektieren zu lassen).

Besagte Meldung, die bekanntlich verschiedenerweise ausgelegt
wurde, wurde bei der Anhorung des 31. Mai 2000 vom Oberhaupt des
Verteidigungsstabes und ex-Oberhaupt von SMA, Gen. Arpino, als
« nicht befehlend » beurteilt, der bei dieser Gelegenheit das Argument
ausfiihrlich erklérte.

Schliesslich ergab sich, dass weder das 31. Geschwader FW noch
die in Aviano wiederangesetzte Gruppe VMAQ-2 von der Meldung
Kenntnis hatten.

Beziiglich der technischen Aspekte, erlautert der Bericht der
Luftwaffe, dass das beschéddigte Luftfahrzeug EA-6B, Kennzeichen Nr.
16045, angesetzt bei der Gruppe VMAQ-2, seit seiner Wiederanstellung
in Italien ungefdhr 245 Flugstunden hatte; nach den vorgesehenen
Kontrollen und Instandhaltungsarbeiten hatte es keine erheblichen
Probleme aufgewiesen. Es erwies sich als flugfahig und geeignet fiir die
vorgesehene Mission, und so war es auch beim Abflug und bis zum
Moment des Unfalles (anderenfalls hitte die Besatzung die Mission
unterbrochen).

Das Aufnahmesystem an Bord (Mission recorder), das die Flugin-
formationen aufnimmt und verarbeitet (die von einem inertialen
Flugfahrtsystem, mit einer Toleranz von 3 Seemeilen pro Flugstunde,
und von einem barometrischen System aufgenommen sind) hat sich als
funktionsfahig erwiesen. Durch seine Lesung konnte man die hinter-
legte Strecke, die Geschwindigkeit und die Flughohe (iiber dem Mee-
resspiegel) ziemlich genau feststellen.

Beziiglich dem Ausbildungs-operativen Profil, ergab sich, dass die
Besatzung die geeigneten Ausbildungs-Fahigkeiten besass. Der Pilot
hatte keine Tieffliige in Italien wahrend der Wiederanstellung durch-
gefiihrt und sein letzter Tiefflug war vom Juli 1997.

Der Navigator-Operator ECMO1 war das einzige Besatzungsmit-
glied mit einer Tiefflug-Erfahrung auf italienischem Gebiet. In der
Vergangenheit hatte er als Navigator 2 Ausbildungsmissionen durch-
gefiihrt, jedoch nicht auf der Flugstrecke AV047 BD.

Die Besatzungsmitglieder verfiigten tiber die im Dokument SOP. —
ADD. 8, enthaltenen Elemente, die die Routen und die Flughohen der
besagten Flugstrecke AV047 BD eingehend wiedergab, welche, wie
gesagt, eine Mindest-Flughohe von 2000 Fuss fiir den gesamten Weg
nach der ersten Strecke vorsah.
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Auch unter dem sanitaren/personlichen Gesichtspunkt wurde die
psycho-physische Tauglichkeit des Piloten und der anderen Mitglieder
fir die Flugtatigkeit, fiir die erwahnte Mission und fiir die Erfiillung
der vorgeschriebenen Auftrage festgestellt.

Die Besatzung der Mission « EASY 01 » befand sich nahe der
Riickkehr in die USA, nach ungefdhr sechs in Aviano verbrachten
Monaten, ausser Hptm. Seagraves (ECMO3), der gerade mit einem
Marines-Kontingent angekommen war, der einer anderen fiir den
Ersatz der Gruppe VMAQ-2 geplanten Einheit zugehorte.

Der Pilot, Hptm. Ashby, war bei seiner Heimkehr in die Verei-
nigten Staaten zum Umstieg auf das Flugzeug F 18 bestimmt.

Der Ausschuss der Luftwaffe hat festgestellt: die Wetterlage und
die Ortlichen Verhiltnisse waren fir den Ausbildungsflug auf der
betroffenen Strecke geeignet; es erwiesen sich keine Funktionierungs-
fehler, keine technischen Probleme oder Havarien, die den Flug
hindern konnten und auch die Anwendung des Radio-Beistandes
erwies sich als betriebsfahig; der Aufprall des Flugzeuges gegen die
Seilbahn erfolgte auf einer geschatzten Hohe zwischen 300 und 400
Fuss vom Talgrund; die amerikanische Besatzung war nicht autorisiert,
auf italienischem Gebiet zu Flughéhen unter 2000 Fuss ( und auch
nicht zu Flughohen unter 1000 Fuss nach der internen Vorschrift des
Marines-Korps) zu fliegen.

Man kann vermuten, dass der Unfall von einer nicht korrekten
Durchfiithrung der Flugfahrt, mindestens auf der Strecke, wo sich der
Aufprall ereignete, verursacht wurde und dass die lange Zeit seit dem
letzten Tiefflug und die fiir den fliegenden Piloten neue Landschaft ein
solches Verhalten bewirkt haben konnten; daher hat der Ausschuss die
Meinung ausgedriickt, dass alle eingeholten Elemente zu der Vermu-
tung fithren, dass der Unfall dem menschlichen Faktor zugeschrieben
werden soll, insbesondere der Verletzung von Vorschriften und Regeln,
die die Besatzung verpflichteten, bei einer Flughohe tiiber 2000 Fuss
vom Boden zu fliegen.

Abschliessend hat es dann der Militar-Ausschuss, aufgrund der
klaren Dynamik des Unfalles, als nicht erforderlich gehalten, die
Abfassung eines technisch-formellen Berichts vorzunehmen, unter
Vorbehalt von eventuellen Ergdnzungen des abgefassten Dokuments.

1.3 Erliuterungen

Als Schlussfolgerung meint diese Enquete-Kommission, dass der
obige Bericht korrekt abgefasst und entwickelt wurde, nach dem
vorgesehenen methodologischen Schema. Er erweist sich jedoch als zu
biindig, vor allem wegen des beschriankten, zwar gut abgegrenzten
Bereiches, das erforscht werden konnte. Die von dem italienischen
Militar-Ausschuss durchgefithrte Ermittlung, die hauptsachlich auf die
Feststellung der Wahrheit zum Zweck Flugsicherheit abzielte, konnte
einige besonders fiir die Rekonstruktion und die Priifung der Mission
« EASY 01 »wichtige Argumente, Punkte und Aspekte weder beriihren
noch daher vertiefen: von der Vorbereitungsphase und dem effektiven
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Ablauf der Mission bis zu den entscheidenden Augenblicken, die dann
in die Tragodie gipfelten. Der Ausschuss selbst, wie am Anfang bereits
erwahnt, hat zugegeben, dass sie keine Elemente liber das Verhalten
der Besatzung (am Boden und beim Flug) und den genauen Ablauf der
Ereignisse kennen konnte. Der Grund dieser Unmoglichkeit ist auf die
Entscheidung der Besatzungsmitglieder zuriickzufiihren, die auf Er-
suchen nach Kontaktnahme zwecks Klarungen, nach der Beratung der
jeweiligen Rechtsanwalte, sich auf die Nicht-Beantwortungsbefugnis
berufen haben.

Was die ermittelten Teile anbetrifft, ist der Inhalt des Berichtes
niitzlich und wertvoll, besonders beziiglich der objektiven festgestellten
Daten.

Trotz der erwahnten Einschrankungen, ist die von dem Ausschuss
der Luftwaffe formulierte Hypothese tiber die Ursache des Unfalls, die
dem menschlichen Faktor und der Verletzung von Normen und
Vorschriften zuzuschreiben ist, obwohl sie biindig ausgedriickt ist, zu
billigen.

Insgesamt hat sich jedoch der Bericht, hauptsichlich aufgrund
seiner Unvollkommenheit, als unbefriedigend erwiesen.

2. DAS GERICHTSVERFAHREN IN TRIENT

2.1 Der Unfallablauf und seine von den Ermittlungen der Staatsan-
waltschaft am Landgericht Trient rekonstruierten Vorfdlle

Die Ermittlungen begannen aufgrund der Straftat-Nachricht, die
von den Carabinieri der Geschiftsstelle Cavalese iibermittelt wurde.
Aus der Priifung der Unterlagen und aus der Anhoérung beim Aus-
schuss des Staatsanwaltes am Landgericht Trient, Dr. Franco Antonio
Granero und des Vice-Staatsanwaltes desselben Gerichts, Dr. Bruno
Giardina, wovon eingehend gesprochen wurde (s. oben Teil II), ergab
sich, dass die Beschlagnahme des Flugzeuges, von verschiedenen
Dokumenten und von anderen Befunden sofort nach dem Unfall
befohlen wurde (die Beschlagnahmen wurden von den CC vollzogen
und dann vom GIP als wirksam erklart), nachdem festgestellt wurde,
dass der Stitzpunkt Aviano, der nicht ein NATO-Stitzpunkt ist,
sondern ein italienischer von den Vereinigten Staaten gebrauchter
Stutzpunkt ist, der italienischen Souveradnitat untersteht.

Insbesondere war der betroffene Flug, EASY 01 benannt, nicht der
NATO zuzuschreiben, sondern den Vereinigten Staaten als Ausbil-
dungsmission; dies wurde bereits von Gen. Wesley K. Clark (s. oben
Teil 1), Befehlshaber der USA-Streitkrafte in Europa (und auch NATO-
Kommandant fiir Europa), der, unter Ablehnung des von Italien
beantragten Verzichtes auf die von den USA behauptete prioritire
Gerichtsbarkeit, ausdriicklich erklarte, dass besagter Flug im Dienst
durchgefithrt wurde, das heisst, dass die Besatzungsmitglieder im
Moment des Unfalles ihre offiziellen Funktionen ausiibten. Auch ein
vertraulicher an das Justizministerium adressierter Brief vom 6.2.98
(N. d. V.. jetzt Ministerium der Justiz) bestatigte, dass das EA-6B
gerade eine USA-Ausbildungsmission durchfiihrte.
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Die Staatsanwaltschaft hat dann die Leichennachpriifung, die
Anhoérung von Tatbestandinformierten Personen, den Erwerb der fir
den Sachverhalt anwendbaren innenrechtlichen und volkerrechtlichen
Gesetzen, den Erwerb der Ergebnisse der amerikanischen Verwal-
tungs-Ermittlungen und die Priifung des Mission data recorder vorge-
nommen. Auf dieser Weise wurde, auch durch Beauftragung von
Sachverstindigen (insbesondere der Ingg. Casarosa, Dalle Mese und
Scolaris) der Ablauf des Unfalles rekonstruiert.

Es ergab sich so, dass die Flugbesatzung mehrerweise den Flugplan
verletzt, denn:

a) trotz Einhaltung des Uberfluges in den Referenzpunkten, hatte
sie von den Toleranzgrenzen in den dazwischen stehenden Strecken,
vor allem Riva del Garda — Cermis-Seilbahn (Ausweichung von sogar
8 Seemeilen) ausgewichen;

b) sie war lber eine bewohnte Ortschaft (Cavalese) unter dem
Sicherheitsabstand geflogen;

¢) sie hatte Flugh6hen unter den Mindesthohen gehalten mit einer
Geschwindigkeit tiber den erlaubten Grenzen: als das Flugzeug die
Seilbahnkabine Aufprallte, flog es zu einer Hohe vom Boden von
ungefihr 110 Meter und mit einer Geschwindigkeit von ungefahr 540
Knoten, gleich 1000 Km/Stunde, wahrend die auf italienischem Gebiet
zu FlughOhen unter den 2000 Fuss erlaubte Geschwindigkeit 450
Knoten betragt; ausserdem haben Oberstleutnant Muegge und Major
Shawhan vor dem amerikanischen Ermittlungsausschuss erklart, dass
keine Besatzung der VMAQ-2 bei den Ausbildungsmissionen zum Flug
unterhalb der erlaubten Flughohe von 1000 Fuss autorisiert war,
gemass dem Handbuch T&R (Training and readiness) des Marine Corps;

d) die Besatzung hatte besagte Verletzungen aus freier Wahl und
nicht aus fehlerhafter Arbeitsweise der Bordgerite begangen, denn
letztere hatten sich als perfekt funktionierend erwiesen, einschliesslich
Hohenmesser, so dass das Flugzeug vor dem Abflug als «safe for
flight » erklart wurde; das einzige frither nicht arbeitsfahige Gerat —
der Schwerenzeiger — wurde durch ein neues, erfolgreich kurz vor dem
Abflug kollaudiertes, ersetzt; das regelmassige Funktionieren des Ho6-
henmessers wurde nicht nur vom Gutachten wiahrend der vorwegge-
nommenen Beweisaufnahme im Vorverfahren nachgewiesen, sondern
auch vom technischen vom Ermittlungsausschuss der italienischen
Militdr-Aeronautk veranlassten Bericht und von den Zeugenaussagen
der amerikanischen militdrischen Techniker und der Mechaniker,
sowie von den Instandhaltungs-Registern des betroffenen Prowlers;
andererseits war es leicht sichtlich festzustellen, dass man tiefflog und
dariiber hinaus sah das vom SMA veroffentlichte und die BBQ-Fliige
regelnde Handbuch BOAT vor, dass man im Fall des Nicht-Funktio-
nierens des Radar-Hohenmessers sofort die Mission unterbrechen und
mindestens auf 2000 Fuss zuriickfliegen sollte. Kurz gesagt, hatte die
Besatzung nach der Meinung der Staatsanwaltschaft Trient — ausge-
sprochen befehlsverachtend — die vom Flugplan, von den technischen



58  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

Normen und von den tblichen Vorsichts-, Sorgfalts- und Fahigkeits-
regeln vorgesehene Strecke, Flughohe und Geschwindigkeit missachtet.

Die Anhorung der zwischen dem Luftfahrzeug und den Kontrol-
lestellen am Boden unterhaltenen Meldungen hatte nichts Erhebliches
aufgewiesen, ausser dem erst nach dem Aufprall auf die Tragseile der
Seilbahn erkliarten Notstand, Aufprall der bei einer Inklination des
Flugzeugs seitlich nach links um 40(-45( und ldnglich nach unten um
ein unbestimmtes Mass erfolgte.

Der Aufprall erfolgte daher wiahrend das Flugzeug stark nach links
beugte, was zur Vermutung bringt, dass der Pilot entweder die
Tragseile der Seilbahn nicht gesehen hatte oder dass er nach Wahr-
nehmung des Hindernisses ein Notmanover versucht hat, oder noch,
dass er die kithne Absicht hatte, unter den Tragseilen durchzufliegen
(da das Flugzeug, das im Tal von dem See Stramentizzo her bereits
zu einer sehr tiefen Hohe, zwischen 270 und 310 Meter einflog und
dann noch tiefer an der Aufprallstelle, flog) und dass er, nach
Bemerkung des Herkommens der Kabine eine plétzliche Wende nach
links versuchte.

Die Staatsanwaltschaft Trient billigte die obenerwahnten von den
Sachverstindigen formulierten Erwdgungen und in dem am 26.5.98
vorgelegten und von Dr. Granero und Dr. Giardina unterfertigten
Antrag auf Eroffnung des Hauptverfahrens schloss damit ab, dass der
Unfall nicht geschehen waire, wenn die Besatzung die im Flugplan
festgesetzte Flugbahn, Geschwindigkeit und Flugh6he respektiert hatte,
wahrend sie ausschloss — im Gegensatz zu der Meinung der Berater
Ingg. Casarosa, Dalle Mese und Scolaris — dass das fehlende Signal des
Raumbedarfes der Seilbahn-Tragseile, die somit aus einer grisseren
Entfernung unsichtbar wirden, zum Unfallgeschehen beigetragen
hatte, da die Farbballoons und andere dhnlichen gewohnlich zu diesem
Zweck angewendeten Mittel bestimmt nicht frither und leichter zu
bemerken waren als die gelbe Kabine, die der Pilot sicherlich sehen
konnte, da die Wetterlage und die Sichtverhiltnisse wahrend des
Fluges und im Moment des Aufpralls optimal und mit der Sonne am
Riicken waren. Auch in den Erklarungen de relato der Angestellten des
Kontrollturmes von Aviano ergab sich, dass der Pilot des Prowler
zugegeben hatte, dass er die gelbe Kabine der Seilbahn wenige Minuten
vor dem Aufprall gesehen hatte.

Aus diesem Grund hat der Staatsanwalt dann die Herausnahme
der Akten des fehlenden Signals der Seilbahn verfigt.

Man muss dann hinzufligen, dass die amerikanischen Landkarten
der Flugzeugausstattung die Seilbahn des Cermis nicht enthielten,
obwohl dies eine geringe mitverursachende Rolle gespielt hatte, nicht
nur weil die Route — die auf den Koordinierten Lange und Breite
begriindet ist — jedenfalls auch auf einer nicht zum letzten Stand
angepassten Karte verstindlich war (und wenn sie respektiert worden
ware, hatte die Seilbahn sich niemals in Kollisionskurs mit dem
Flugzeug befunden), sondern auch weil es sich jedenfalls um einen
Sichtflug handelte. Dass man bei Sichtflug vorging war in gewissem
Masse von der Tatsache bedingt, dass die Radars in dieser besonderen
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orographischen Landesgestaltung beim Tiefflug mit den Bergen an den
Seiten keine Hilfe leisten konnen, denn sie wiirden andere Signale als
an Bodenhohe aufnehmen.

Die Ermittlungen der Staatsanwaltschaft Trient haben ausserdem
mehrere ahnliche Vorfille festgestellt. Allein in den drei Monaten vor
dem Unfall des Cermis wurden im italienischen Luftraum 499 Tieff-
lugmissionen durchgefiithrt (darunter 46 amerikanische), wovon 84 in
der Provinz Trient (darunter 27 amerikanische). Es kamen 73 Pro-
testnoten und/oder Anzeigen seitens der interessierten Gemeinschaften
gegen die Tieffliige: 11 von diesen Missionen wurden von den fiir die
Operation Deliberate Guard wiederangesetzten Flugzeugen (auf insge-
samt 69 Ausbildungsfliige des Geschwaders) durchgefiihrt, obwohl die
diesbeziiglichen italo-amerikanischen Vereinbarungen keine Ausbil-
dungsfliige fiur die Besatzungen dieser Flugzeuge vorsahen. In der
Vergangenheit hatten sich bereits ahnliche Risiko-Umstidnde ereignet,
wie diejenigen, die dann das Cermis-Ungliich verursacht haben: einmal
insbesondere gab es auch Verletzte, als am 27.7.87 ein italienisches
Flugzeug auf die Tragseile der Seilbahn Falzarego aufgeprallt war (bei
dieser Gelegenheit stand die Kabine mit den Passagieren an der
Abfahrtstelle). Am 25.5.94 war ein amerikanisches Flugzeug auf eine
Schwebebahn in Socchieve (UD) aufgeprallt, wihrend am 5.5.95 ein
Flugzeug in der Gemeinde Vallarsa eine Hochspannungslinie gerissen
hatte. Starke Reaktionen hatte auch der Tiefflug eines italienischen
Flugzeuges tiber Torbole (Juni 1997) erweckt und noch stdrkere der
Tiefflug iiber Cortina d’Ampezzo (am 11.10.95) seitens eines in Aviano
stationierten F 16 des 31° FW. Insbesondere, gerade in Val di Fiemme
wurden zahlreiche Tieffliige registriert, wie von Zeugen erklart. Be-
sondere Bedeutung wurde dann den vom Pfarrer von Molina di
Fiemme erteilten Informationen zuerkannt, der berichtet hatte, dass er
manchmal aus dem Pfarrhaus, auf dem Gipfel eines kleinen Berges an
der Talmiindung der Val di Fiemme Flufzeuge sah, die vom See
Stramentizzo herflogen und in das Tal so tief einflogen, dass er sie von
ober herab sah, das heisst, dass er ihren Oberteil sah. Nach den
darauffolgenden von der Staatsanwaltschaft Trient veranlassten tech-
nischen Ermittlungen hat man feststellen kénnen, dass diese Flug-
zeuge, aufgrund der Hohenlage des Pfarrhauses, ungefahr 30 Meter
vom Boden flogen.

Daraus haben die ermittelnden Behorden die Vermutung ausdriik-
ken konnen, dass die chain of comand, das heisst die Befehlskette, der
ublichen von den Piloten begangenen Verletzungen Kenntnis hatte und
dass sie gewohnt war, sie zu dulden, sowohl weil der Tiefflug eine
sozusagen begehrenswerte Ware ist und aufgrund der hohen Kosten
jedes einzelnen Fluges nicht zur tédglichen Verfiigbarkeit gehort (die
Piloten versuchen daher sich keine Gelegenheit entgehen zu lassen, um
die meisten Tiefflugstunden zusammenzubringen), als auch weil er
tatsdachlich ein unverzichtbares Erfordernis der Pilotenausbildung ist,
auf die er eine unbestreitbare Anziehungsfraft ausiibt.

Nicht selten liebten es die Piloten sehr, Film- oder Fotoaufnahmen
aus der Kabine des Flugzeuges wahrend des Fluges zu machen. Dies-
beziiglich wurde das Amateurvideo eines auf den Alpen durchgefiihr-
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ten Fluges aus einem in Aviano stationierten USA-Flugzeug erworben,
dessen Verbreitung der Abteilungs-Kommandant umsonst zu hindern
versuchte und deswegen bestraft wurde. Ahnlich war es auch beim
Flug EASY-01, da es unter den Befunden an Bord eine Videokamera
(deren Film jedoch noch blank war), eine 35 mm. Filmkamera und ein
Fotoapparat gab, dessen Film 31 aufgenommene Fotos hatte (einige
darunter, von denen man nicht weiss, ob sie widhrend des Fluges
EASY-01 oder friher aufgenommen wurden, zeigten die Landschaft
aus einer dusserst geringen Entfernung vom Boden). Dies legte dem
Staatsanwalt einen moglichen Deutungsschliissel der Geisteshaltung
der Besatzung nahe, wahrend dieser Umstand von dem amerikani-
schen Ermittlungsausschuss vernachlassigt und als unwichtig beurteilt
wurde.

Zusammenfassend bewiesen nach der Meinung des Staatsanwaltes
diese Vorfille die leichte Voraussehbarkeit der Regelverletzung seitens
der Piloten und die genauso leichte Voraussehbarkeit von Schadens-
fallen, mit der zweifellosen Bedeutung beziiglich der Nicht-Unterbre-
chung der Kausal-Verbindung zwischen der Toleranz der Tieffliige und
den von den Flugzeugen verursachten Personen- und Sachschaden.

2.2 Die behauptete Illegitimitdt des Fluges EASY-01

Wie gesagt, hatte die Besatzung offensichtlich Flugkurs, Flughohe
und Geschwindigkeit verletzt, die vom Flugplan vorgesehen waren.
Anders gesagt wurde der Flug konkret in einer rechtswidrigen Weise
durchgefiihrt. Aber auch der Flug als solcher wurde, nach der Meinung
des Staatsanwaltes von Trient, rechtswidrig verfiigt (dariiber wurde der
Justizminister informiert) und dies unter verschiedenen Gesichtspunk-
ten, denn:

fiir die in Aviano in der Operation DG wiederangesetzten
Luftfahrzeuge waren keine Ausbildungsfliige vorgesehen: wie bereits
im voraus erwahnt, war namlich die hauptsdchliche operative Ziel-
setzung des Gescwaders VMAQ-2 des Marines Corps, AOR-Missionen
(Haftungszone) in Bosnien durchzufithren und nicht Tiefflug-Ausbil-
dung zu leisten; es stimmt zwar, dass in demselben Bericht erklart
wurde, dass der amerikanische Kommandant der Angriffskrafte Siid
Ausbildungsfliige fiir die Prowler des VMAQ-2 allgemein autorisiert
hatte, aber grundsitzlich unter Beachtung der Nicht-Interferenz mit
den DG-Missionen; jedenfalls durfte eine solche Genehmigung von den
gegensatzigen mit den italienischen Behorden abgeschlossenen Ver-
einbarungen nicht abweichen;

das Verbot der BBQ-Fliige, ausser fiir bestimmte Genehmigun-
gen von Ubungen ad hoc (wie die CAT FLAGS benannten), war
ausdricklich in der Meldung SMA-322/00175/G39/SFOR vom 21.4.97
festgesetzt, die am Ende der Gespriache zwischen dem Stab der
Luftwaffe und den Verantwortlichen der auslandischen in Italien fiir
die obige Operation DG wiederangesetzten Kréfte tibermittelt wurde:
der Grund des Verbotes war ausdriicklich mit dem Erfordernis ver-
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bunden, die Umwelt- und Sozialgefahrdung der Fliige zum geringsten
zu bringen und daher war es mit weiteren die anderen Fliige begren-
zenden Vorschriften verbunden, beziiglich zugelassener Uhrzeiten und
Wochentage; der Ton dieser Meldung tubertraf also die Moglichkeit,
dass man in der Dg-Vereinbarung eine stille Genehmigung der Aus-
bildungsfliige lesen konnte, in Abweichung der im Handbuch BOAT
enthaltenen Vorschriften;

auch der technische von der Fithrung der I Luft-Region ernannte
Ausschuss und diejenigen Ausschiisse von hohen Offizieren der Luft-
waffe bestétigten das geltende Verbot der BBQ-Fliige auf dem gesam-
ten italienischen Gebiet;

insbesondere fiir die Fliige im Trentino-Alto Adige hatte schon
friher die Meldung FCIF 97-16 vom 29.8.97 die Fliige unter 2000 Fuss
verboten, sowie die Meldung USAF MCI 11-F-16 die Fliige unter 1000
Fuss in den Bergzonen vom 1. November bis zum 30. April und
jedenfalls bei Schnee verboten hatte: die Verbindlichkeit dieser Vor-
schrift fiir die amerikanischen Krifte wurde auch von dem obener-
wéahnten amerikanischen Ermittlungs-Ausschuss bestatigt; die Besat-
zung hatte dem Ausschuss erklart, sie hatte keine Kenntnis davon, aber
die im Pilotenraum des Prowlers aufgefundenen Unterlagen deuteten
besagte Begrenzungen an;

auch das bereits erwdahnte Handbuch BOAT und das Marine
Corps Order 3500 — 14F verboten den Flug unter den 1000 Fuss:
letzteres setzte, als spezifische Sicherheitsmassnahme, eine Mindest-
flugh6he von 1000 Fuss fiir die Ausbildungs-Missionen der Flugzeuge
wie EA-6B fest;

die amerikanischen Kommandanten hatten, anstatt die erfor-
derliche operative Genehmigung beim Kommandanten der V ATAF
Vicenza, die die Mission blockieren konnte, zu beantragen, ganz
einfach die Mission in den fiir den 3.2.98 vorgesehenen Flugplan
eingefiigt, der dem COA/COM von Martina Franca zugesendet wurde,
haben somit die Kontrolle umgangen und und meinen lassen, dass der
Flug einer der vielen (genehmigten) des in Aviano stationierten 31°
Geschwader FW wire, dessen Fliige nur dem Genehmigungsverfahren
durch den besagten COA/COM von Martina Franca unterworfen sind;
der Flug EASY 01 mit der entsprechenden Flugroute AV047 BD wurde
in den Tagesflugplan des 31° FW eingefiigt, wihrend nach der Meinung
der Staatsanwaltschaft die Regelung fiir die im Bereich der DG
wiederangesetzten Flugzeuge die Genehmigung der V ATAF Vicenza
vorsah. Da letztere das die Tieffliige fiir diese Flugzeuge verbietende
Organ war, war es leicht verstandlich, dass sie den Flug EASY 01 nicht
genehmigt hatte. Seinerseits wurde der COA/COM von Martina Franca,
der allein die Aufgabe hat, die Fliige zu dekonfliktieren, zur Meinung
veranlasst, dass der Flug EASY 01 einer der Fliige des 31° FW war und
hatte ihn autorisiert. Deswegen und auch wegen der Betrachtung, dass
die vom COA/COM von Martina Franca erlassene Genehmigung eine
nur technische war, hat der Staatsanwalt die Ordnungswidrigkeit des
Fluges als keineswegs beglichen erachtet. Es ist daher klar, dass die
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Ermittlungslinie der Staatsanwaltschaft Trient darin bestand, zu be-
tonen, dass die Ordnungswidrigkeit des Fluges EASY 01 vom 3.2.98
nicht nur die amerikanische Befehlskette, bis zu einem bestimmten
Niveau, verwickelte, sondern auch die Anwendbarkeit des Londoner
Abkommens in Frage stellte (mit den entsprechenden Folgen tiber die
Gerichtsbarkeitszuweisung).

Diese Schlussfolgerung wird ausserdem durch die Tatsache be-
statigt, dass derselbe Gen. Clark bei der Ablehnung des italienischen
Antrags auf Gerichtsbarkeitsverzicht erklart hat, dass der Flug EASY
01 eine offizielle Mission war und auch durch die Betrachtung, dass
die vermutete iibliche Duldung seitens der amerikanischen Befehls-
kette der Verletzungen der die Tieffliige regelnden Vorschriften einen
solchen Umfang hatte, dass sie auch voraussehbar waren, zusammen
mit dem folgenden Vorkommen von Schadensereignissen.

Was dagegen die italienische Befehlskette anbetrifft, hat der
Staatsanwalt anerkannt, dass man im Verhalten der fiir die Flugver-
kehrskontrolle zustandigen Behorde, die seit 4.1.98 der COA/COM von
Martina Franca geworden war — frither war es der 1. ROC (Comando
Operativo di Regione) von Monte Venda (Abano Terme) — keine
Verantwortlichkeit im Geschehen des Cermis-Ungliicks erkennen
konnte, aufgrund der durch viele Offiziere der Luftwaffe eingeholten
Informationen und der « Organischen und ordnenden Tabellen » vom
3. ROC von Martina Franca; dies einerseit weil er keine Kontrollbe-
fugnisse iiber die Vorbereitung des Fluges EASY 01 hatte, andererseits
weil das Geschehnis nicht passiert ware, wenn der Flug, trotz seiner
ordnungswidrigen Genehmigung, unter Beachtung des vorgesehenen
Flugkurses, Flugh6éhe und Geschwindigkeit durchgefiihrt worden ware;
deswegen schloss die fehlende Kausalverbindung (aus Unterbrechung
derselben nach Art. 41 cpv. c.p.) das Bestehen von diesbezugter
Deliktshaftung aus.

Diese Behauptung scheint mit der folgenden unvereinbar zu sein,
welche auch in der Vorbereitung eines ordnungswidrigen Fluges die
Haftung der amerikanischen Befehlskette ersieht. Ausserdem bringt sie
mit sich die Folge, dass die Frage, an wen die Vorschrift der obener-
wiahnten Meldung SMA-322/0175/G39/SFOR vom 21.4.97 gerichtet
war, unerheblich fir die Deliktshaftung in der Unfallsursache ist, da
die ordnungswidrige Genehmigung des Fluges keineswegs den Unfall
verursacht hitte, wenn das abnorme Flugverhalten der Besatzung des
Prowlers nicht eingetreten wire, ausgenommen seine Voraussehbarkeit
seitens der amerikanischen Befehlskette. Es bleibt jedoch fest, dass das
Flugverbot unter 2000 Fuss bereits in einer fritheren Meldung ent-
halten war, die auch seitens der amerikanischen Militars bekannt oder
kennbar war, und zwar die obenerwahnte Meldung FCIF 97-16 vom
29.8.97.

Die Verletzung der Meldung SMA-322/0175/G39/SFOR vom
21.4.97 war namlich an sich nicht entscheidend im Geschehen des
Unfalls, denn, wenn der Flugplan beachtet worden wire, hitte sich die
Tragodie nicht ereignet; umgekehrt hatte auch die rigorose Anwendung
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der besagten Meldung seitens der amerikanischen und/oder italieni-
schen Befehlskette die Tragddie, zusammen mit dem schuldhaften
Verhalten der Besatzung des Prowlers, nicht vermieden.

2.3 Die Position von Oberst Orfeo Durigon

Der Staatsanwalt von Trient hat den Ausschluss der Position von
Oberst Orfeo Durigon verfiigt: dies nicht nur fir die Frage einer
eventuellen Haftung wegen Duldung einer haufigen und gefdhrlichen
ordnungswidrigen Praxis, wie diejenige der Tieffliige wider ausdriick-
liche Verbote und wegen der méglichen Schadensfolgen, sondern auch
fir die andere Ermittlungslinie beztiglich seines Verhaltens bei den 11
Tiefflug-Missionen von den fir die Operation DG wiederangesetzten
Flugzeugen. Die Staatsanwaltschaft Trient hat namlich erachtet, dass
die Feststellung im Sachverhalt von eventuellen Regelverletzungen
seitens Oberst Durigon und/oder anderer italienischen Offiziere eine
unbegriindete Verspatung im Abschluss des Verfahrens gegen die
amerikanischen Beklagten bedeutet hétte, fiir die die Beweisaufnahme
bereits vervollstindigt wurde.

Obiges leitet die Rede ein, iiber die Haftungen der Einzelpersonen,
die von der Staatsanwaltschaft Trient im Antrag auf Eroffnung des
Hauptverfahrens erachtet wurden.

2.4 Die Verteidigungslinie der Besatzungsmitglieder

Die Besatzungsmitglieder haben sich bei der Befragung auf die
Nicht-Beantwortungsbefugnis berufen. Eine mogliche Verteidigungsli-
nie im Sachverhalt — abgesehen von derjenigen der mangelnden
Zustandigkeit des italienischen Richters — wurde von einem anderen
amerikanischen Militar, Hptm. Brian Mahoney Thayer, angedeutet, der
als Tatbestandkennende Person vernommen wurde; er flog am gleichen
Vormittag mit dem betroffenen Flugzeug und erklirte, dass er den
Hohenmesser wegen einer Storung ausschalten musste: dieser Um-
stand wurde — wie oben gesagt — von den anderen amerikanischen
diesbeztiglich im Laufe der Ermittlungen vernommenen Militars und
vom entsprechenden Gutachten dementiert. Aus diesem Grund wurde
Hptm. Thayer dann wegen leugnerischer Informationen an den Staats-
anwalt (Delikt nach Art. 371 bis c.p.(ital. StGB), eingestelltes Verfahren
nach Absatz 2, derselben Norm) beschuldigt.

Anders war das Verhalten der Besatzungsmitglieder im Laufe der
von dem amerikanischen Ermittlungs-Ausschuss durchgefiihrten Ver-
waltungs-Ermittlung, die mit dem Bericht des 10.3.98 abgeschlossen
wurde; dort hatten sie eingewilligt, nur einige ihnen im voraus schrift-
lich vom besagten Ausschuss tibermittelte Fragen zu beantworten.
Auch in diesem Fall haben sie jedoch nur die jeweiligen Erklarungen
gelesen, ohne deren Kopien vorzulegen, und haben die Ubermittlung
derelben Erklarungen an die italienischen ermittelnden Richter ver-
weigert.
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2.5 Die gegen die Einzelpersonen ausgesprochenen Beschuldigungen

Aufgrund der Ermittlungen hat der Staatsanwalt von Trient den
Antrag auf Eroffnung des Hauptverfahrens gegen sieben amerikanische
Militars gestellt. Der Pilot, Hptm. Ashby, der beim Geschehnis die
Mission leitete, hatte das Flugzeug personlich gesteuert, und zwar in
offensichtlichem Verstoss gegen die obigen Vorschriften iiber das
Ausbildungstiefflug-Verbot, in Verletzung von den im Flugplan fest-
gesetzten Flugkurs, Flughohe und Geschwindigkeit, und auch in Ver-
achtung der einfachsten Vorsichts-, Sorgfalts- und Fahigkeitsregeln —
umso mehr, da es sich um einen Sichtflug handelte — sowie der vom
Handbuch NATOPS festgesetzten operativen standard. Ausserdem, wie
bereits erwdhnt, flog er iiber einer bewohnten Ortschaft (Cavalese) bei
einer Entfernung unter der Sicherheitsgrenze (eine Seemeile). Die
Verantwortlichkeit der anderen Besatzungsmitglieder wurde durch den
aus dem amerikanischen Handbuch NATOPS entnommenen « Man-
sionarius » bestatigt.

Auch Hptm. Joseph Schweitzer hatte zum schuldhaften Verhalten
des Piloten Hptm. Ashby beigetragen; er wurde als erster Offizier fiir
die elektronischen Gegenmassnahmen (ECMO1) angemustert und war
in dieser Eigenschaft fiir die Flugfahrt und fir die Meldungen ver-
antwortlich (nach einer innerhalb des Geschwaders VMAQ-2 gebillig-
ten Praxis plante und erforschte er den Flugkurs), und sollte auch dem
Piloten bei den Kontrollen wahrend des Fluges (lookout routing)
beistehen, da die Sichtbarkeit auf der rechten Seite fiir den Piloten
stark beschrankt war.

Den zwei anderen Besatzungsmitgliedern, ECMO2 und ECMO3,
und zwar Hptm. William L. Raney und Hptm. Chandler P. Seagraves,
wurde ein leichteres jedoch strafbares Verschulden auferlegt; diese
waren fiir die Vorphasen des Fluges verantwortlich und wahrend des
Fluges sollten sie die eventuellen Flugfahrtrisiken feststellen, die bei
dieser Gelegenheit fiir alle Besatzungsmitglieder absolut offensichtlich
waren, angesichts des makroskopischen Unterschieds zwischen der
vorgeschriebenen und der tatsachlichen Flughohe und Geschwindigkeit
und der schuldhaften Unterlassung der Betédtigung des Radar-Hohen-
messers, obwohl das Geriat perfekt funktionierend war und das Hand-
buch NATOPS die Betitigung des Hohenmessers wahrend des Tieff-
luges streng vorschrieb.

Als Vervollstandigung des Anklagebildes kam noch dazu, dass,
immer nach dem Handbuch NATOPS, «jedes Besatzungsmitglied
seinen Pflichten mit der Gesinnung der Verantwortungs-Beteiligung »
nachkommen soll. Ausserdem waren alle Besatzungsmitglieder erfah-
rene Militdrs mit einer hohen Zahl von Flugstunden. Keiner von ihnen
wies behindernde psychophysiche Gebrechen auf.

Die gegen Oberstleutnant Richard A. Muegge, Kommandant des
Geschwaders VMAQ-2 des Marine Corps, dem das unfallverursachende
Flugzeug zugehorte, ausgesprochene Beschuldigung bestand darin, dass
er 11 Tiefflug-Ausbildungsmissionen gegen das obenerwidhnte Verbot
vorbereitet hatte und durchfithren liess, darunter auch den Flug EASY
01, wie von demselben Oberstleutnant Muegge ausdriicklich zugegeben;
obwohl es sich um einen nicht gestatteten Flug handelte, hatte ihn
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Oberstleutnant Muegge ordnungswidrig in den dem COA/COM von
Martina Franca tibermittelten PVG eingefiigt; dagegen hatte er —
eventuell — den entrsprechenden Antrag bei der V ATAF stellen sollen.

Es ist desgleichen nicht anzunehmen, dass besagte Fahrlassigkeiten
durch eine vermutliche Unkenntnis der geltenden Regeln entlastet
werden konnte, im Gegenteil wiirde dies ein erschwerender Umstand
ihm gegeniiber sein, da er dazu verpflichtet war, sich selbst und seine
Untergebenen zu informieren, erst recht weil sein Geschwader aus
wenigen Elementen bestand und eine ziemlich einfache Enrichtung
besass. Der amerikanische Ermittlungsausschuss hatte festgestellt, dass
15 der 18 Besatzungsmitglieder des Geschwaders VMAQ-2 die Vor-
schrift FCIF 97-16 vom 29.8.97 nicht kannten, die die Fliige unter 2000
Fuss verboten hatte; dies brachte den Ermittlungsausschuss zu der
Vermutung, dass es im Bereich des Geschwaders zu einem Uberprii-
fungsfehler gekommen ist. In der « Low Level Sop » benannten, bei der
amerikanischen besagten Abteilung angewendeten Kartei wurde eine
Flugfahrtkarte aufgefunden, die die Anweisung der 2000 Fuss auf der
Flugroute AV047 BD aufwies, und das bedeutet, dass die amerikani-
schen Militars dartiber informiert wurden, oder dass sie mindestens
dariiber Kenntnis haben konnten.

Auch ein anderer amerikanische Offizier, Hptm. Roys, der als
tatbestandkennende Person vernommen wurde, hatte von einem sehr
schlecht funktionierenden und oberflachlichen System der Informati-
ons-Ubermittlung zwischen dem 31° Geschwader FW und den fiir die
DG wiederangesetzten Geschwadern sowie deren konkreten Einsicht-
nahme gesprochen. Schliesslich hatte Oberstleutnant Muegge, obwohl
dies vermutlich keine konkrete Rolle als Mitursache gespielt hat, auch
die Anpassung auf den letzten Stand der amerikanischen Flugfahrt-
karten unterlassen, die die Seibahn nicht enthielten (wie bereits
erwihnt), trotz erfolgter Ubermittlung seitens des CIGA (Centro In-
formazioni Cartografiche Aeronautiche) an die amerikanischen Kom-
mandanten des 31° Geschwaders FW von 8 Kopien der italienischen
Karten (die sowohl Cavalese als auch die Cermis-Seilbahn enthielten);
die amerikanischen Militars waren jedenfalls keineswegs verpflichtet,
nur die amerikanischen Karten vom Department of Defense — ODO,
National Imagery and Mapping — NIMA zu benutzen.

Ahnliche Beschuldigungen wurden vom Staatsanwalt gegen Gen.
Timothy Peppe, Kommandant des 31° FW, und gegen Oberst Marc
Rogers, Kommandant der operativen Abteilung ausgesprochen. Inner-
halb ihrer jeweiligen organisatorischen und operativen Zustandigkeiten
hatten sie nicht nur unterlassen, das Vorhandensein der neueren
angepassten, ihnen vom CIGA regelmassig tibermittelten Karten zur
Kenntnis aller Untergebenen zu bringen, sondern hatten auch die
Standardregeln der Flugsicherheit und die auf italienischem Gebiet
geltenden Vorschriften verletzt (zu deren Einhaltung sie verpflichtet
waren); dazu hatten sie auch unterlassen, festzustellen, dass alle
Mitglieder der Geschwader iiber die fiir die Tieffliige festgesetzten
Einschrankungen Kenntnis hatten und hatten gestattet, dass auch der
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Flug EASY 01 auf dei Flugroute AV047 BD in den Tagesflugplan (PVG)
des 31° Geschwaders FW eingefiigt wurde, obwohl die geltenden obigen
Vorschriften die Ausbildungs-Tieffliige verboten.

Der Mangel an geeigneten formellen Verfahren zur gesicherten
diesbezugten Informierung von allen Geschwadern wurde sowohl von
dem amerikanischen Ermittlungsausschuss als auch durch das tech-
nische Gutachten der Ingg. Casarosa, Dalle Mese und Scolaris stark
kritisiert.

Diesbeziiglich erscheint es als zweckmassig, einen Auszug ihres
technischen Berichts hier einzufiigen, angesichts seiner Bedeutung in
den spater vom Staatsanwalt vorgelegten Schlussantragen: insbeson-
dere haben die Sachverstandigen erlautert, dass auch die einzelnen
Verfahren liickenhaft sind, wie zum Beispiel in Bezug auf die Mindest-
Flughohen, die mitgeteilt wurden, aber deren Einhaltung dann nicht
kontrolliert wurde, die geschrieben aber dann nicht an alle betroffenen
ubermittelt wurden, usw. Es gentigt nicht, nach der Meinung der
Sachverstindigen, Auftrage und Zustandigkeiten (oft sehr allgemein)
zu erteilen, wenn dazu keine geeigneten Verfahren zur Bestimmung
«wer macht was, wie, wann und warum » verbunden sind. Die ein-
gesetzten Filter erweisen sich daher als zu wenig engmaschig und als
nicht geeignet, die Feststellung der Fehler (bzw. der Nicht-Qualitat) zu
gestatten.

Es ist keine hinreichende Koordinierung zwischen den Erforder-
nissen des beflogenen Landes und denjenigen der operativen Gast-
Einheiten, beziiglich der operativen Einschrinkungen, feststellbar.

Zum Schluss, da die Statistiken dem menschlichen Faktor wenig-
stens 65% der Verantwortlichkeit fiir Flugfahrtunfalle zuschreiben,
sollte unter den Kontrollverfahren diejenige der vollstindigen Beach-
tung der Flugvorschriften vorgesehen werden.

Man hat den Eindruck, dass es eine Art stiller Duldung gegentiber
den von den Besatzungen begangenen Abweichungen von den Flug-
vorschriften besteht. Sich hinter der Behauptung zu verschanzen « der
Verantwortliche fir das Flugverhalten an Bord ist der Kommandant
(oder pilot in command) » ist kein Grund, um keine Aufsicht auf die
Beachtung von Vorschriften und Verfahren auszuiiben und die ent-
sprechenden Besserungsmittel im Fall von Abweichungen einzusetzen.

Obwohl der Bericht der Techniker USAFE dariiber andeutet,
konnte nicht klar festgestellt werden, dass dies einem Qualitdts-System
zugehort, mit einer verfahrensweisen Umsetzung und einer strengen
und gewissenhaften Kontrolle.

Es kann auch nicht als Rechtfertigung einer Unwirksamkeit der
Besserungsmittel gegeniiber den Abweichungen von den Flugvorschrif-
ten die Schwierigkeit angenommen werden, die aus Mangel an Be-
weismitteln oder aus der Vielfaltigkeit der vorkommenden Situationen
entsteht. Es ist ndmlich immer moglich, strenge Stichprobe-Kontrollen
vorzunehmen, die jedoch das Bestehen von wohl bestimmten Verfah-
ren und von Vergleichsbedingungen mit den erteilten Vorschriften
voraussetzen, und zwar, anders gesagt, die Anwendung eines Qualitats-
Systems, das heute unangemessen ist.
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Die Sachvestandigen meinen daher, dass es in diesem Bereich
erhebliche, sowohl vom USAFE als auch von der AMI (Italienische
Luftwaffe) auszufiillenden Liicken gibt. Sie sehen auch ein, dass die
militarischen Besatzungen ausgebildet werden miissen, «agressive »
Flugmissionen durchzufiihren, weil, im Fall einer Kriegs-Einsetzung
dies fiir den Erfolg der Mission und fiir das Uberleben derselben
Besatzungen erforderlich ist. Sie meinen jedoch, dass es eine unab-
weichbare Pflicht der Militarbehorden ist, zu garantieren, dass diese
« Agressivitat » in Friedenszeiten und in Ausbildungsmissionen mit
allen Sicherheitsgarantien fiir die uibergeflogenen Dritten erfolgt, dass
die Flugstrecken und die Regeln dementsprechend bestimmt werden
sollen und deren Beachtung liickenfrei versichert werden soll.

Die Beschuldigungen gegen die amerikanische Befehlskette wur-
den von der Staatsanwaltschaft Trient auch beziiglich der Erwagung
ausgesprochen, dass die Verletzung des Tiefflugverbots nicht gele-
gentlich und selten war, sondern schon zu viele Vorfille gehabt
hatte und dass alle angezeigt wurden, ohne dass die Vorgesetzten
irgendwelche Massnahmen zur Vermeidung des Wiederholens der
Verletzungen ergriffen.

2.6 Die Straftaten, die den Antrag auf Eréffnung des Hauptverfahrens
begriindeten

Die obenerwahnten schuldhaften Verhalten wurden von der
Staatsanwaltschaft Trient auf zwei Verbrechen zurickgefiihrt, die
Mitwirkung in mehrfacher fahrldssiger Tétung (vorgesehen und be-
straft durch Art. 113 i.V.m. Art. 589 Ab.1 und 3 ital. StGB), unter
Punkt A) rubriziert, und Mitwirkung in fahrlassiger Transportgefahr-
dung mit Folge von Ungliick (vorgesehen und bestraft durch Art. 432
Ab. 1 und 3 i.V.m. Art. 449 ital. StGB), unter Punkt B) rubriziert. Die
Anklagebehorde hat namlich eine durch ein einziges Verhalten be-
gangene Tateinheit nach Art. 81 Ab. 1 ital. StGB festgestellt, wegen
Verschiedenheit der zu entscheidenden Sache, da es sich um Verbre-
chen mit rechtlicher Selbstandigkeit und mit verschiedenen Rechtso-
bjekten (das individuelle Leben das eine, die 6ffentliche Unversehrtheit
das andere) handelt. (4)

Unter Bekanntgabe beider Verbrechen — Punkt A) und Punkt
B) — aus Tateinheit hat die Staatsanwaltschaft Trient ausgeschlossen,

(4) Es wird hier ganz neben bei daran erinnert, dass bereits im alleinigen Punkt
A) eine Tateinheit bestand, nach der reichhaltigen Rechtssprechung des Obersten
Gerichtes - s. z.B. Kass. 9.6.92 Nr. 5762 (Verh. 15.2.82); Kass. 21.2.83 Nr. 1541 (Verh.
18.10.82); Kass. 30.9.82 Nr. 8404 (Verh. 11.5.82); Kass. 24.6.82 Nr. 6247 (Verh. 18.3.82)
- nach der das durch Art. 589 Ab. 1 und 3 ital. StGB vorgesehene und bestrafte
Verbrechen nicht einen einzigen erschwerten Anklagepunkt bewirkt (was daher den
vergleichenden Prozess nach Art. 69 ital. StGB ausschliesst), sondern so viele fahrlassige
Totungen, wie es die Opfer sind, im Sinne dass die Straftaten nur quoad poenam durch
Rechtshdufung zusammengefasst werden.
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dass eine Scheinnormenkonkurrenz nach Art. 15 ital. StGB vorlie-
ge. (5)

Obiges soll zu einem sehr bedeutenden Punkt des Antrags auf
Eroffnung des Hauptverfahrens fithren, der zwar darin aufgrund
seines Absorptionscharakters einleitend betrachtet wird, eigentlich
aber der Beschreibung der Ermittlungen und deren Ergebnis nach-
gestellt werden sollte, um die logischen von der Staatsanwaltschaft
Trient beztiglich der schwierigen Frage der Gerichtsbarkeit befolgten
Wege besser zu verstehen. Der Staatsanwalt hat namlich festgestellt,
dass zwei unterschiedliche Anklagepunkte in den den amerikanischen
Militars aufzuerlegende Taten zu erkennen waren und dass die eine
— die Transportgefahrdung mit Folge eines Ungliicks — in der ame-
rikanischen Rechtsordnung nicht vorgesehen war; daher hat er, we-
nigstens fiir letztere (wofiir er einen entsprechenden hilfsweisen, den
Hauptantrigen subordinierten, Antrag gestellt hat) die ausschliessliche
Gerichtsbarkeit des Aufenthaltslandes (d.h. die italienische) und nicht
die konkurrierende des Ursprungslandes (d.h. die amerikanische) fiir
bestehend erachtet, gemaéss Art. VII, Teil 1, Zif. b), und Teil 2, Zif. b)
des Londoner Abkommens vom 19.6.51, das von den Beitrittslandern
des Nord-Atlantik- Vertrages abgeschlossen wurde und das auch u.a.
die Vertragsfolgen beziiglich der Gerichtsbarkeit regelt.

2.7 Die Probleme der Gerichtsbarkeit und die aufgeworfenen Verfas-
sungsmadssigkeitsfragen

Abweichend von Art. 6 ital. StGB, der der italienischen Gerichtsbar-
keit jeden, auch nicht Staatsbuirger, der ein Verbrechen im Staatsgebiet
begeht, unterwirft, sieht besagtes Londoner Abkommen, durch Gesetz
des 30.11.55 Nr. 1355 ratifiziert, am Art. VII (6) ein umfassendes Auf-
teilungs-System der von auslandischen Biirgern in einem alliierten Land
aus allianzbezogenen Leistungen begangenen Straftaten vor.

(5) Es gilt daran zu erinnern, dass die zwei in Frage stehenden Straftaten —
diejenige, die die fahrlassigen Transportgefahrdung mit Folge eines Ungucks — in
gegenseitiger Spezialitatsverbindung stehen, im Sinne dass beide selbstandige charak-
terisierende Merkmale besitzen (was ausschliesst, dass die eine mera species bzw.
Untertatbestand der anderen bildet, wie es dagegen bei der reinen Spezialitatsverbin-
dung geschieht) und dass sie sich in einer gemeinsamen Straftat uberschneiden, die
aufgrund beider Tatbestande als Straftat erachtet werden kann. Die gegenseitige
Spezialitatsverbindung darf auch nicht mit dem Interferenzverhaltnis verwechselt
werden, das dann vorliegt, wenn die Anklagepunkte nur einige Bestandelemente
ubereinstimmen (wie z. B. das Verhalten und das Geschehnis), ohne dass jedoch eine
einzige Tatsasche als Straftat fur beide erachtet werden kann.

Zum Zweck der Interscheidung zwischen der Vermutung der Normen-Scheinkon-
kurrenz und der Tateinheit (oder Normen-Realkonkurrenz), zieht heute die vorwie-
gende Rechtssoprechung vor, spatestens ab Kass. Ver. Sen. 28.11.91, die Inanspruch-
nahme des Kriteriums der Rechtsobjektivitat zu vermeiden.

(6) Uber die internationale Rechtsordnung s. ausfithrlich Teil V Par. 1 und 2.
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Die vom Abkommen vorgesehenen Fille sind folgende:

ausschliessliche Gerichtsbarkeit von einem der zwei Staaten —
Aufenthaltsstaat und Ursprungsstaat — fiir die nur von einer der zwei
Rechtsordnungen vorgesehenen Straftaten (Art. VII, Par. 2), besonders
fiir diejenigen, die die Sicherheit des Aufenthaltsstaates gefahrden und
die von der Rechtsordnung des Ursprungsstaates nicht vorgesehen und
bestraft sind;

konkurrierende Gerichtsbarkeit fiir die von beiden Rechtsord-
nungen vorgesehenen und bestraften Verbrechen.
In letzterem Fall wird folgenderweise die prioritdare Gerichtsbar-
keit zugeschrieben:

dem Ursprungsstaat fiir die strafbaren Handlungen, die aus-
schliesslich dessen Interessen verletzen (Art. VII, Par. 3, Zif. a sub 1)
oder fiir die mit der Durchfithrung einer Dienstleistung verbundenen
Straftaten (Art. VII, Par. 3, Zif. a sub ii);

dem Aufenthaltsstaat (alias Gastgeber-Staat) fiir alle anderen
mit der Durchfiihrung einer Dienstleistung nicht verbundenen Straf-
taten (Par. 3, Zif. b).

Im Fall der konkurrierenden Gerichtsbarkeit kann jedoch der
Staat mit prioritdrer Gerichtsbarkeit auf Antrag des anderen Staates
darauf verzichten, nachdem er den Antrag auf Verzicht mit Zusam-
menarbeits-Gesinnung tberprift hat, wenn die beantragenden Behor-
den besonderen Wert auf den Verzicht legen (Par. 5). Die Ausiibung
der Verzichtbefugnis ist in Italien auch vom Dekret des Prasidenten
der Republik vom 2.12.56 Nr. 1666 geregelt (Durchfiithrungsverord-
nung des Londoner Abkommens in unserer Rechtsordnung).

Insbesondere hatte bereits der Militar-Staatsanwalt von Aviano,
Oberst Anthony P. Dattilo, die prioritire Gerichtsbarkeit der Verei-
nigten Staaten behauptet und, wie schon erwahnt, hatte Gen. Wesley
K. Clark mit Note des 13.3.98 den italienischen, friithzeitig gestellten
Antrag auf Verzicht auf die prioritdre Gerichtsbarkeit der Vereinigten
Staaten abgewiesen und dabei bestatigt, dass der Flug EASY 01
anlisslich der Dienstleistung durchgefithrt worden war.

Nachdem dem Verzicht seitens des Ursprungsstaates auf die
prioritare Gerichtsbarkeit — der einleitend und absorbierend gegenii-
ber jedweder anderen Betrachtung gewesen ware — nicht nachgekom-
men worden war, stellte sich die Staatsanwaltschaft Trient pflichtge-
mass die Frage, ob der Flug EASY 01 tatsdchlich als Dienstleistungs-
Mission betrachtet werden konnte und dadurch die Anwendbarkeit der
Bestimmungen vom Londoner Abkommen und/oder der anderen ver-
bundenen internationalen Vereinbarungen bewirkte, und ob die kor-
rekte Auslegung von Art. VII des Abkommens der italienischen Ge-
richtsbarkeit Spielraum gestattete, wenigstens in Bezug auf den unter
B) rubrizierten Anklagepunkt, id est Mitwirkung bei Transportgefahr-
dung mit Folge eines Ungliicks.

Der Staatsanwalt hat erldutert, dass das Londoner Abkommen —
und die entsprechende Bestimmung der Abweichung von der italie-
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nischen Gerichtsbarkeit — keine Anwendung fand, weil die Voraus-
setzung der allianzbezogenen militarischen Dienstleistungserfiillung
nicht bestehe, da der Flug EASY 01 kein NATO-Flug, sondern ein
USA-Flug war und daher nicht dem Londoner Abkommen unterstand.
Ausserdem wurde, wie bereits erwahnt, im Bereich der DG-Operation
nur die Wiederansetzung der Flugzeuge EA-6B Prowler des Marine
Corps autorisiert, nicht aber die Durchfithrung von Ausbildungs-
Missionen: diese wurden daher in Verletzung nicht nur der italieni-
schen Souveranitit sondern auch der technischen zwischen Italien und
den Vereinigten Staaten abgeschlossenen Vereinbarungen durchge-
filhrt, anders gesagt ausserhalb der mit der militdrischen Allianz
verbundenen Diestleistungen.

Der Staatsanwalt hat aus verschiedenen Griinden ausgeschlossen,
dass die Ausbildungs-Mission durch eine ausdehnende oder analogi-
sche Auslegung der Vereinbarungen als vorzeichnend der Wiederein-
setzung fiir die DG-Operation betrachtet werden konnte, da es sich um
eine technisch untersagte Auslegung handelte (s. Art. 14 der einlei-
tenden Bestimmungen ital. BGB) des ausserordentlichen Charakters
gegentliber der allgemeinen Norm von Art. 6 ital. StGB, des Washing-
toner Nord-Atlantik-Vertrags vom 4.4.49 und des Londoner Abkom-
mens vom 19.6.51. Dazu sollten noch weitere Erlauterungen hinzu-
gefligt werden.

Erstens, wie von Oberst Zanovello berichtet, bestand die Notwen-
digleit der Tieffliige auf bosnischem Gebiet nicht mehr, und dement-
sprechend waren die Fliige unter 5000 Fuss verboten worden, um die
negativen Folgen der ausldndichen militdrischen Anwesenheit bei den
einheimischen Bevolkerungen zu mildern; wenn also die Tieffliige auf
bosnischem Gebiet nicht mehr stattfinden durften, bestand kein
Grund, dass die in Italien wiederangesetzten Prowler die in Bosnien
verbotenen Ausbildungsmissionen durchfiihrten.

Zweitens wurden die Tiefflug-Ausbildungsmissionen in der tech-
nischen Vereinbarung ITAIRSTAFF — NATO/JOINT GUARD vom
17.3.97 und in der darauffolgenden bereits erwiahnten Meldung SMA -
322/0175/G39/SFOR vom 21.4.97 ausgeschlossen, auch um negative
Folgen fiir die DG-Operation zu vermeiden, ausgenommen fiir ad hoc
genechmigte Ausbildungsfliige.

Schliesslich hatte der Staatsanwalt erachtet, dass es keineswegs zu
vermuten war, da die EA-6B-Flugzeuge dem in Aviano stationierten
Kontingent nicht zugehorten — die F 16 des 31° Geschwaders FW —,
in Folge des BIA und der damit verbundenen technischen Vereinba-
rungen, dass der Flug in den den USA vom Ubereinkommen mit Italien
iiber die bilateralen Infrastukturen vom 20.10.54 (BIA) zugelassenen
Befugnissen eingeschlossen war: die Gerichtsbehoérde von Trient hatte
die 1. Luft-Region um Ubermittlung dieses Ubereinkommens ersucht,
was jedoch nicht erfolgte. Anders gesagt, konnte es geschehen, und es
ist dann tatsdchlich geschehen, dass die F 16 an den Missionen in
Bosnien teilnahmen (wie von Oberst Zanovello und von Gen. Van-
nucchi berichtet), aber nicht das Gegenteil, und zwar dass die Prowler
von ihren Missionen abgeleitet werden konnten, um die Tatigkeiten des
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31° Geschwaders FW auszuliben; es ist kein Zufall, dass die Mission
EASY 01 dem CAOC (Combined Air Operation Center) der V ATAF fir
die Autorisation vorgelegt wurde.

Der Staatsanwalt hat dann unterstrichen, dass der Flug aufgrund
seiner Ordnungswidrigkeit auf die militdrischen allianzbezogenen
Dienstleistungen zuriickzufithren war und dass er mit grober Fahr-
lassigleit von der Besatzung durchgefithrt wurde, dass er dadurch die
Verbindung mit der Erfiillung der Dienstleistung unterbrochen hatte
und darauffolgend die Voraussetzung der prioritiren Gerichtsbarkeit
ausgeschlossen hatte.

Hilfsweise, falls die Rechtsmaissigkeit des Fluges und seine Zu-
rickfithrbarkeit auf die allianzbezogenen Dienstleistungen anerkannt
werden sollte, musste jedenfalls eine konkurrierende Gerichtsbarkeit
von Italien und Vereinigten Staaten nach dem Londoner Abkommen
ausgeschlossen werden, weil die Norm des Art. VII, Par. 3, Zif. a, sub
ii in dem Sinne ausgelegt werden sollte, dass die konkurrierende
Gerichtsbarkeit zugunsten des Ursprungsstaates nur fiur Straftaten
ausgesprochen werden sollte, die nicht iiberwiegend die Interessen des
Gastgeber-Staates gefahrden; diese bevorzugte Auslegung ist namlich
durch den Grundsatz in dubio wmitius, begriindet, nach dem im
Zweifelsfalle die internationalen Rechtsquellen in der fiir die ver-
pflichtete Partei (d.h. Italien, der Gerichtsbarkeits-Entziehung ausge-
setzter Aufenthaltsstaat) weniger belastenden Weise angewendet wer-
den soll.

Nach Erachten des Staatsanwaltes sollte in der Vertragsnorm die
implizite und unabdingbare Bedingung ersehen werden, dass die durch
die militarische Allianz veranlassten Handlungen keine Verwirrungs-
folgen und keine erhebliche Interessengefdhrdung im Gastgeber-Staat
bewirken wiirden: anderenfalls hatte man einen unterschiedlichen
Bewertungs-Mafstab angewendet gegeniiber demjenigen, den derselbe
Art. VII, Par. 3, Zif. a, sub i zugunsten des Ursprungsstaates anwendete
und ihm die prioritiare Gerichtsbarkeit ausschliesslich fiir die Hand-
lungen gegen die Person oder gegen das Eigentum eines Militars, einer
Zivil- oder Gefolgeperson dieses Staates zuschrieb.

Im vorliegenden Fall waren die verletzten Interessen aus-
schliesslich die italienischen, wahrend — umgekehrt — kein amerika-
nischer Staatsbiirger ums Leben gekommen war oder Personen- bzw.
Sachschaden erlitten hatte.

Kein Hindernis konnte auch in der impliziten Anerkennung der
prioritdren Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates aufgrund des von der
italienischen Regierung gestellten Antrags auf Gerichtsbarkeitsverzicht
ersehen werden, denn das schon erwahnte Dekret des Prasidenten der
Republik Nr. 1666/56 sah nur einen formalisierten Verzicht vor, nicht
aber die Anerkennung der Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates, die
eine verpflichtende Wirkung gegentiiber der italienischen Gerichtsbe-
horde ausgelost hitte.

Nachdem die prioritdre Gerichtsbarkeit der Vereinigten Staaten
durch das Londoner Abkommen technisch unannehmbar war, hat der
Staatsanwalt auch nicht zugelassen, dass sie durch die Berufung auf
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das Gewohnheitsprinzip des « Flaggenrechts », nach dem die Militar-
krafte auf auslandischem Gebiet dem Recht des Ursprungsstaates
unterstehen, wieder erlangt werden konnte.

Art. 10 Abs. 1 ital. Verfassung nimmt bekanntlich das Gewohn-
heitsrecht und die Grundsitze des Volkerrechts in die italienische
Rechtsordnung ein (s. diesbeziiglich ital. Verf.GH Nr. 188 vom 1980),
aber, erlauterte der Staatsanwalt, die Gewohnheitsnorm des « Flag-
genrechts » war seit mindestens 50 Jahren ausser Anwendung gefallen,
indem sie durch die umfangreiche Vermehrung der internationalen
Vertdge iiberholt wurde, die das Interesse und die Lage des Aufent-
haltsstaates berticksichtigten.

Derselbe Justizminister hatte am 30.4.1998 in der Abgeordneten-
kammer, zum Anlass der Beantwortung einer Interpellation, die Gel-
tung — in der heutigen internationalen Gemeinschaft — der Prinzipien
von Universalitat und Territorialitit des Strafrechtes bezeugt.

Das «Flaggenrecht » kollidierte seinerseits mit einem anderen
Grundsatz, u.zw. mit dem Verbot des Eindringens in das Gebiet, in die
Landesgewasser und in den Luftraum eines Staates ausserhalb be-
stimmter Abkommen, ausser fiir den harmlosen Durchgang der alleini-
gen Kriegsschiffe, nicht der Flugzeuge. Art. 3 Zif. e) des Ubereinkom-
mens iber die internationale Zivilluftfahrt vom 7.12.44 hatte fir die
Flugzeugen dieser Durchgang nicht ausgedehnt und demgemaéss durfte
ein Flugzeug eines Staates das Gebiet eines anderen Staates ohne
Genehmigung « by special agreement or otherwise » nicht tiberfliegen.

Weiterhin hilfsweise sollte die konkurrierende Gerichtsbarkeit
aufgrund der verbleibenden Wirksamkeit der italienischen Gerichts-
barkeit verweigert werden, wenigstens fiir den Anklagepunkt unter B),
u.zw. Mitwirkung in fahrlassiger Transportgefahrdung mit Folge eines
Ungliicks. Der Staatsanwalt von Trient erldauterte, dass die Vorausset-
zung der konkurrierenden Gerichtsbarkeit die Strafbarkeit der Hand-
lung in beiden Rechtsordnungen ist. Dagegen fand die durch Art. 432,
Abs. 1 und 3 ital StGB i.V.m. Art. 449 ital. StGB vorgesehene und
bestrafte Straftat keine entsprechende Norm in der amerikanischen
Rechtsordnung, wie von dem Gutachten von Frau Prof. Maria Valeria
Del Tufo festgestellt und indirekt von dem Schweigen der verschie-
denen ersuchten amerikanischen Behorden bestétigt, denen der Staats-
anwalt vergebens die Frage gestellt hatte, und durch eine pro veritate
vom Verteidiger der Nebenklager Marino Costa ubermittelte Stellung-
nahme wiederholt.

Schliesslich hat der Staatsanwalt die substantielle Unangemessen-
heit eines Prozesses erlautert, der in den Vereinigten Staaten durch-
gefiihrt werden sollte, wofiir die Beweisaufnahme durch internationale,
bei den italienischen Gerichtsbehorden zu beantragende Rechtshil-
feersuchen erfolgen sollte, die erforderlichen Téatigkeiten vollstandig in
Italien durchgefiihrt und die Beweisstiicke auch in Italien aufgenom-
men werden sollten (N.d.V.: wie es sich dann tatsdchlich ereignete).

Dies vorausgesetzt, falls der Untersuchungsrichter die prioritare
Gerichtsbarkeit der Vereinigten Staaten anerkennen sollte, fiihrte der
Begriindungsweg des Staatsanwaltes anders fort, und zwar mit der
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Inanspruchnahme der Frage der Verfassungswidrigkeit der Rechts-
ordnung, die die Ausiibung der italienischen Gerichtsbarkeit im vor-
liegenden Fall untersagt hatte.

Das Vorwort des Londoner Abkommens bestimmt, dass die Ab-
sendung von Militarkraften und die entsprechenden Bedingungen wei-
terhin Gegenstand von spezifischen besonderen Vereinbarungen sein
werden, wie das Ubereinkommen zwischen Italien und den Vereinig-
ten Staaten uber die bilateralen Infrastrukturen vom 20.10.54 (BIA),
wie das Memorandum bezuglich der Benutzung des Stiitzpunktes
Aviano (MOU) vom 30.11.93 und auch die Vereinbarung uiber die DG.

Nach der «Regierungslehre » sind alle Durchfithrungs-Vereinba-
rungen des Nord-Atlantik-Vertrags, ungeachtet ihrer Abschlussform,
auf denselben zuriickzufithren und fallen unter die ausschliessliche
Verantwortlichkeit der Exekutive, sodass, nachdem der Ursprungsver-
trag durch Nationalgesetz ratifiziert wurde, die darauffolgenden Spe-
zifizierungen kein ausdriickliches Ratifizierungsgesetz nach Artt. 80
und 87 ital. Verf. benétigen; obwohl es sich um im Parlament
diskutierte und durch Antrage und Empfehlungen unterstiitzte Regie-
rungsinitiativen handelte — erlauterte der Staatsanwalt — bewirke
jedoch die Praxis, die von den Art. 80 und 87 ital. Verf. vorgesehenen
Verfahren nicht zu befolgen, dass besagtes Vorwort des Londoner
Abkommens den Weg zu jeder Form von « Gerichtsregelung » (wie es
Art. 80 ital. Verf. benennt) ohne Parlamentsbewilligung 6ffnete. Dar-
auffolgend hatte das Parlament letztendlich, mit dem Gesetz vom
30.11.55 Nr. 1335 zur Ratifizierung des Londoner Abkommens, der
Exekutive praventiv, abstrakt und unbestimmt die Befugnis verliehen,
die sachlichen und rechtlichen Bedingungen der Ausiibung der Ge-
richtsbarkeit abzuandern.

In diesem Sinne wiirde eine nicht offensichtlich unbegriindete
Verfassungswidrigkeitsfrage hervorkommen, beziiglich des obener-
wahnten Art. VII, Par. 3, Zif. a), sub ii des Abkommens, das in unsere
Rechtsordnung durch das Ratifizierungsgesetz vom 30.11.55 Nr. 1335
eingefligt wurde, und auch eine falsche Auslegung desselben Art. 11 des
Nord-Atlantik-Vertrags, zu dem das Londoner Abkommen zurtick-
fuhrte, welcher bestimmte, dass seine Vorschriften von den Parteien
gemass ihren Verfassungsverfahren angewendet werden sollten, was —
seinerseits — gemass dem gleichlautenden Art. 43 der UNO-Charta war.

Die Verletzung der Verfassungsnormen wiirde noch schwerer sein
— setzte die Staatsanwaltschaft Trient fort — weil die Verfassungs-
normen nicht durch politische Handlungen aufgehoben wurden, son-
dern durch ausgesprochene Handlungen der hohen Verwaltung, weil
zum Beispiel das obenerwahnte Memorandum iiber die Benutzung des
Stiitzpunktes Aviano fiir Italien in seiner letzten Fassung vom Vice-
Oberhaupt des Verteidigungsstabes unterfertigt wurde.

Daher hat der Staatsanwalt den Untersuchungsrichter ersucht,
entweder direkt das Londoner Abkommen nicht anzuwenden, rectius,
demselben eine verfassungsmassige Auslegung zu gewahren und somit
es als nicht verbindlich fiir die von den Vereinbarungen gestatteten
Situationen zu erkliren, die nicht von den von den Art. 80 und 87 ital.
Verf. vorgeschriebenen Verfahren bestdtigt wurden; oder — vorzugs-
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weise — eine Verfassungs-Zwischenfrage vorzubringen, um das Ver-
fassungsgericht zu einem Spruch zu veranlassen, der das Gesetz
1335/55, in dem Teil, der der Regierung den Abschluss von technischen
Vereinbarungen ohne das Ratifizierungsverfahren zulasst, als verfas-
sungswidrig erklart. Nach dem Erachten der Staatsanwaltschaft Trient
ware die Wahl der Verfassungs-Zwischenfrage zu erwiinschen, denn sie
hitte in einem empfindlichen Bereich wie das Voélkerrecht, das die
Staatshaftung beriihrt, ein gerechtes Gleichgewicht zwischen judicial
activism und judicial restraint aufgewiesen.

Die verletzten MaPstibe waren jedoch nicht nur die Art. 80 und
87 ital. Verf., sondern — im Bereich des Niederschlages auf die
Verfassung — auch die Art. 24, 25, 101, 102, 104 und 112 ital. Verf..

Was Art. 25 Abs. 1 ital. Verf. anbetrifft, hat der Staatsanwalt
erlautert, dass die Angeklagten, falls sie in den Vereinigten Staaten
prozessiert wiirden, nicht einen gesetzlichen rechtlich vorbestimmten
Richter gehabt héatten, sondern einem ad hoc, post factum, errichteten
Militargericht unterzogen wiirden, auch im Gegensatz zu Art. 6,
Paragraph 1 der Europédischen Konvention der Menschenrechte und zu
Art. 14, Punkt 1 des Internationalen Paktes iiber Zivil- und politische
Rechte, der sowohl in Ttalien als auch in den Vereinigten Staaten
ratifiziert und vollzogen wurde. Desgleichen wire den verletzten
Parteien ihr gesetzlicher rechtlich vorbestimmter Richter genommen
(ganz abgesehen von der Unmoglichkeit, Nebenklage vor einem Mili-
targericht zu erheben).

Einen gunstigen Auslegungsanlass hitte man aus dem Urteil vom
27.6.73 Nr. 96 des ital. Verfassungsgerichtshofes entnehmen konnen,
das, trotz Abweisung der Verfassungswidrigkeits- Beschwerde, die aber
beziiglich Art. VII. Par. 3, Zif. ¢) des Londoner Abkommens einge-
bracht wurde, tiber die Verzichtverfahren auf prioritdre Gerichtsbar-
keit, jedoch angenommen hatte, dass der «Rechts-Grundsatz des
gesetzlichen Richters nicht in der rechtlichen Bestimmung einer
allgemeinen Zustandigkeit erstarrt ist, sondern auch aus den Vor-
schriften besteht, die aufgrund von rationellen, die verschiedenen im
Spiel stehenden Interessen bewertenden Kriterien, eine Abweichung
von dieser Zustandigkeit gestatten ».

Anders gesagt, erorterte der VerfGH, unter Anpassung des Lega-
litatsprinzips an das Zweckmassigkeitsprinzip, eine verniinftige und
ausgeglichene Abwéagung der im Spiel stehenden Interessen, wiahrend
die Anerkennung der prioritaren Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates
aufgrund des alleinigen Kriteriums der mit der Durchfithrung einer
Dienstleistung verbundenen Handlung von besagter Abwéagung absah.
Jedoch konnte eine mit der Durchfithrung einer Dienstleistung ver-
bundenen Handlung in der Tat vollig geeignet sein, prioritare Inter-
essen des Ursprungsstaates zu verletzen und dagegen den Begriindun-
gen entsprechen, die, immer nach dem Londoner Abkommen, die
Prioritdt des Aufenthaltsstaates gebieten.

Das Paradox konnte, betrachtete die Staatsanwaltschaft, bis zur
totalen Verweigerung der Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaaten fiih-
ren, weil der auslandische Soldat immer aus Dienstgriinden ins
Ausland gesandt wird. Das war nicht zuféllig die stindige amerika-
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nische Auslegung, in diesem wie in anderen Prozessen, auch beziiglich
der Position von Hptm. Brian Mahoney Thayer, beklagt wegen falscher
Erkldrungen an den Staatsanwalt: fiir Hptm. Thayer bewirkte die
Durchfithrung einer Dienstleistung wahrend der Abgabe falscher Er-
klarungen, einen echten Prinzip-Antrag. Kurz gesagt, hatte der Ur-
sprungsstaat die hochste und unkontrollierte Verfiigungsgewalt gehabt,
die Handlung als Durchfithrung einer Dienstleistung zu qualifizieren,
was von der Regel der objektiven Vorbestimmung von Art. 25 Abs. 1
ital. Verf. weit entfernt ist.

Diese Verfiigungsgewalt des Ursprungsstaates, die unter seine
prioritire Gerichtsbarkeit fallenden Félle zu bestimmen wird auch
nicht durch das obenerwahnte Dekret des Prasidenten der Republik
vom 2.12.56 Nr. 1666 gemildert, das nur den Fall der Ausiibung der
Verzichtbefugnis der italienischen Behorden regelt.

Es galt auch nicht einzuwenden, dass die Rechtsordnung des Ur-
sprungsstaates auch seinerseits geeignete Garantien der Vorbestim-
mung des Richters gewdhren konnte, weil — wie bereits vom ital.
VerfGH durch Urteil Nr. 223/96 bestétigt — die Hauptsache nicht die Art
und die Qualitat der in der ausldndischen Rechtsordnung enthaltenen
Rechtsmittel ist, sondern die Unangemessenheit eines Mechanismus,
der je nach Fall den Ermessensabwigungen die Bewertung der Zuver-
lassigkeit und der Tatsachlichkeit der gewédhrten Garantien tiberlasst.

Der Mangel an gesetzlicher Bestimmung der eventuellen als dienst-
bedingt zu erachtenden Handlungen und der entsprechenden Kon-
trollen hindert den Richter daran, die Verbindung zwischen strafba-
rem Verhalten und Gerichtsbarkeit festzustellen und bedingen eine
Verletzung nicht nur von Art. 25 Abs. 1 ital. Verf., sondern auch von
anderen verfassungsrechtlichen MaPstiben: dem Art. 24 (Abs. 1),
bezuglich der Anspruch-Geltendmachung, die durch die Entziehung
des Rechtes, sowohl des Beklagten als auch der verletzten Parteien, auf
Einspruch bei der Gerichtsbarkeits-Entscheidung wére jeglicher Sinn
abgesprochen worden; Art. 102 (Abs. 1), der « dem ordentlichen, durch
die Vorschriften der Gerichtsordung ernannten und geregelten Rich-
ter » die Ausubung der Gerichtsbarkeits-Funktion gewahrt; die Art. 101
(Abs. 2) und 104 (Abs. 1), die die Unabhangigkeit der Gerichtsbehoérde
von jeder anderen Staatsgewalt garantieren; Art. 112, der die Pflicht
des Strafverfahrens festsetzt.

2.8 Die Schlussantrdge des Staatsanwalts an den Untersuchungsrichter
am Landgericht Trient

Der Staatsanwalt hat dann dem Untersuchungsrichter folgende
Schlussantrage vorgebracht:

in der Hauptsache, angesichts der Nicht-Anwendbarkeit des
Londoner Abkommens und/oder der italienischen ausschliesslichen
Gerichtsbarkeit und/oder, im Bereich der konkurrierenden Gerichts-
barkeit, der prioritiren Gerichtsbarkeit Italiens, das Hauptverfahren
gegen Hptm. Ashby Richard, Hptm. Schweitzer Joseph, Hptm. Raney
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William, Hptm. Seagraves Chandler, Oberstleutnant Muegge Richard
A., Oberst Rogers Marc und Gen. Peppe Timothy wegen der Verbre-
chen unter den Anklagepunkten A) und B) zu eroéffnen;

hilfsweise, die obigen Verfassungsfragen als erheblich und nicht
offensichtlich unbegriindet zu erachten und darauffolgend das Ver-
fahren aufzuheben und die Akten an den Verfassungsgerichtshof zu
ubermitteln;

weiterhin hilfsweise, jedenfalls die italienische ausschliessliche
Gerichtsbarkeit fiir das unter dem Anklagepunkt B) rubrizierte Ver-
brechen gegen alle Angeklagten anzuerkennen und darauffolgend die
Eroffnung des Hauptverfahrens gegen dieselben zu erklaren.

Der Staatsanwalt hat schliesslich den Auszug aus den Akten
beziiglich der eventuellen Haftung der italienischen Befehlskette sowie
den Auszug der Akten beziiglich der fehlenden Signalisierung der
Seilbahn und die Aufhebung des Verfahrens gegen Brian Mahoney
Thayer bewilligt.

2.9 Die Entscheidung des Untersuchungsrichters

Am Ende der am 13.7.98 stattgefundenen Verhandlung hat der
Untersuchungsrichter am Landgericht Trient, Dr. Carlo Ancona, die
mangelnde Gerichtsbarkeit des italienischen Richters erklart.

Der vom Untersuchungsrichter befolgte Begriindungsweg bei der
Abweisung der Antrage des Staatsanwalts — die auch von den Ver-
teidigern der Nebenkldger unterstiitzt wurden (s. Verteidigung der

Nebenkldager Costa und Vanzo) — unter Bewilligung der von der
Verteidigung der Beklagten erhobenen Zustandigkeitsriige, war folgen-
der:

Einleitend hat sich der Untersuchungsrichter der Meinung des
Obersten Gerichtshofes entgegengestellt, nach der, geméass dem Lon-
doner Abkommen, der italienische Richter allein Kenntnis von der
mangelnden Gerichtsbarkeit nehmen kann, wenn der Ursprungsstaat
mit Einwilligung des Aufenthaltsstaates den Willen ausdriickt, die
prioritiare Gerichtsbarkeit auszuiiben und wendete ein, dass in solchem
Fall die einzige Norm, die die Uberpriifung der Gerichtsbehérde
ausschliesst Art. 1 des o.e. Dekrets des Prasidenten der Republik Nr.
1666/56 ist, das jedoch sich auf die andere Hypothese bezieht, wenn
die italienische Regierung auf die prioritare Gerichtsbarkeit verzichtet
und dies weil der Verzicht auf die prioritire Gerichtsbarkeit eine
vorrangig verfliigungsmassige und politische Handlung (und nicht der
hohen Verwaltung) ist und daher der gerichtlichen Uberpriifung
entzogen ist.

Im vorliegenden Fall hat dagegen der Untersuchungsrichter, da
keine Beriicksichtigungsfrage iiber politische Handlungen der Exeku-
tive bestand, erachtet, dass allein die richtige Anwendung des Lon-
doner Abkommens zu uberpriifen war, die in die nationale Rechts-
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ordnung durch das o.e. Ratifizierungsgesetz eingefiigt wurde, ohne dass
der Richter — entgegen den Antriagen der Verteidigung des Beklagten
Muegge — an das Rundschreiben des Justiz-Ministeriums vom 25.3.57
gebunden sei, das der militarischen entsprechenden Fiihrung die
Zustandigkeit fiir die Erklarung der Dienstbezogenheit zuschrieb, da
die Rundschreiben keine Rechtsquelle bilden.

Nachdem der Richter die Befugnis der Gerichtsbarkeitsbestim-
mung behauptet hatte, verviel diejenige Moglichkeit des Kompetenz-
konfliktes mit der Regierung, den die Verteidigung des Nebenklagers
Vanzo (wegen des Todes von Marcello Vanzo) nach Art. 134 ital. Verf.
zu erheben nahelegte, im Fall, dass der Untersuchungsrichter sich an
den Willen des Ursprungsstaates, die prioritire Gerichtsbarkeit aus-
zuliiben gebunden fiihlte.

Der Untersuchungsrichter hat dann die Anwendbarkeit des Lon-
doner Abkommens anerkannt, abgesehen von den Charakteristiken des
Fluges EASY 01 — den der Untersuchungsrichter als einen nicht
autorisierbaren Ausbildungsflug und nicht als einen im Bereich der
NATO-Operationen durchgefithrten Flug erachtete: der Richter erlau-
terte, dass der Wortlaut des Vorwortes und des Art. VII des Abkom-
mens nicht zwischen NATO-Tatigkeit und Ausbildungstatigkeit zu
anderen Zwecken unterschied, da das Abkommen nicht nur die
NATO-Tatigkeiten betraf, sondern sogar das Verhalten der dienstfrem-
den Einzelpersonen, derart, dass der schon erwahnte Art. VII, Par. 3.
Zif. b sogar das dienstfremde Verhalten der Einzelpersonen der
prioritaren Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaates unterwarf, jedoch
mit der Moglichkeit des Gerichtsbarkeits-Verzichtes zugunsten des
Ursprungsstaates.

Dieser Anlass gestattete dem Untersuchungsrichter, die Behauptung
der Klage anzugreifen und abzuweisen, nach der die Rechtswidrigkeit
des Fluges an sich und das Verhalten der Besatzung des Prowlers —
schwer tadelwiirdig und vorschriftswidrig — die Verbindung zwischen
demselben Flug und seiner Dienstbestimmung unterbrochen hétten und
somit die Handlung, nach Verlust der Dienstbezogenheit, zur Bestim-
mung von Art. VII, Par. 3, Zif. b zuriickfithren wiirde, mit der darauf-
folgenden prioritdren Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaates.

Die Verhaltnis-Unterbrechung sollte verneint werden — nach Er-
achten des Richters — nicht so sehr wegen der Erklarung der ame-
rikanischen Fithrung tiber das Bestehen der Dienstbezogenheit (eine
fiir die Gerichtsbehorde nicht bindende Erklarung weder an sich noch
aufgrund des o. e. Rundschreibens vom 25.3.57), sondern wegen der
unbestreitbaren Immanenz der Dienstbestimmung, die implizite von
demselben Staatsanwalt anerkannt wurde, als er behauptet hatte, die
Befehlskette hatte sich nicht unterbrochen. Anders gesagt, wenn die
offentliche Klage behauptete, dass die Verantwortlichkeit des Fluges
und seiner konkreten Durchfithrungsart den amerikanischen Befehls-
habern der Besatzung, wenigstens bis zu einer bestimmten Befehlse-
bene weiterhin zuzuschreiben war, bedeutete dies, dass derselbe Flug
zur Diensterfiillung durchgefiihrt wurde.

Andererseits, wenn ein Militar strafbare Handlungen wihrend der
Ausfithrung einer Dienstleistung begeht, ausser im Fall, dass er einen
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kriminellen Befehl erfiillt oder eine Dienstgelegenheit ausschliesslich
zum Zweck des Begehens einer Straftat ausniitzt, bedeutet dies, dass
er den Befehl schecht erfiillt hat und/oder dass er teilweise oder ginz-
lich die erteilten Vorschriften verletzt hat. Wird aber erachtet, dass
nur dadurch die Verbindung mit der Dienstbestimmung unterbrochen
wird, so wiirde das bedeuten, dass die Moglichkeit der Anwendung der
prioritiren Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates tiberhaupt nicht
mehr bestehe. Diese Einwendung betont jedoch gleichzeitig eine ge-
wisse inhaltliche Unangemessenheit der Gerichtsbarkeit-Zuteilung, die
auf der Gelegenheit oder Durchfithrung der Dienstleistung beruht, im
Sinne, dass die ausgedehnte Auslegung zu leicht zur vollstandigen Dek-
kung des Gerichtsbarkeitsbereiches des Ursprungsstaates bringt, wah-
rend die beschrinkende Auslegung letzendlich sozusagen aus-
schliesslich die Gerichtsbarkeit des Aufenthatsstaates beglinstigt.

Zurick zu den Begriindungen des Untersuchungsrichters: auf-
grund der mangelnden Bedeutung im Prozess de quo wies er den
Antrag auf Verfassungsriigeerhebung beziiglich des Vorwortes und des
Art. VII des Londoner Abkommens ab, die durch technische, nicht
verfassungsgemass (Art. 80 und 87 ital. Verf.) ratifizierte Vereinba-
rungen operativ geworden sind; in der Tat, erlduterte der Untersu-
chungsrichter, betrafen diese technischen Vereinbarungen nicht die
Gerichtsbarkeitsgrenzen des Abkommens (die unberiihrt blieben), son-
dern die Bestatigung einer militarischen Allianz, beeinflussten das
Bestehen und die Verfassungsmaéssigkeit dieser Vereinbarungen, nicht
den historischen Tatbestand der Anwesenheit von Militdrs auf aus-
landischem Gebiet und die Anwendungsweise des Abkommens. Anders
gesagt, beeinflusste der spezifische Titel (technische Vereinbarung oder
politische Vereinbarung) der Anwesenheit in Italien der Streitkrafte
der Nord-Atlantik-Allianz nicht die Anwendbarkeit des Londoner
Abkommens ihnen gegeniiber und, falls der VerfGH die sog. Regie-
rungslehre bestritten hatte, ware die Gerichtsbarkeits-Alternative im
vorliegenden Fall unverandert zu betrachten.

Was die vom Staatsanwalt ausgefiihrten Bedingungen anbelangt,
die implizite das Prioritdtsrecht des Ursprungsstaates bestimme, wenn
konkurrierende Gerichtsbarkeit besteht, oder wenn die Tatbestinde
keine starke Verwirrung im Aufenthaltsstaat erweckt haben, oder wenn
sie nicht vorwiegend seine Interessen berithren, was aus den zwei
Ziffern, i) und ii), aus Ziffer a) von Par. 3 zu entnehmen sei, — die eine
bestimmt die Prioritdt aufgrund der ausschliesslichen Verletzung der
Staatsinteressen, die andere nicht —, hat der Untersuchungsrichter
erlautert, dass man keineswegs behaupten konnte, wie es die o6ffent-
liche Klage tut, die beiden Vorschriften wiirden auf der gleichen ratio
beruhen. Es handelte sich vielmehr um zwei verschiedene Begriin-
dungen: im ersten Fall bestand eine Gleichgiiltigkeit des Aufenthalts-
staates fiir Verletzungen ausschliesslich gegen die Interessen des
Ursprungsstaates, im zweiten nahm die Vertragsbestimmung einfach
eine bekannte und alte Gewohnheitsnorm des Volkerrechts auf, und
zwar «la loi suit le drapeau » bzw. « ubi signa est iurisdictio ».

Auch war der Vergleich unwesentlich — trotz Andeutung im Antrag
auf Eroffnug des Hauptverfahrens — mit anderen Staaten, wie Holland
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und Deutschland, die die Gerichtsbarkeitsfrage neu verhandelt hatten,
denn diese Liander hatten keineswegs die prioritare Gerichtsbarkeit in
den Fillen geltend gemacht, wofiir das Londoner Abkommen die
Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates bestimmt hatte: im Gegenteil
hatten sie im voraus vorgesehen, auf die ihre aufenthaltsstaatliche
prioritdre Gerichtsbarkeit zu verzichten, ausser fiir den von den
Regierungsbehorden als besonders schwer erachtete (wie im Fall von
Holland) oder fiir ausdriicklich bestimmte und festgestellte (wie im
Fall von Deutschland) Verbrechen.

Auch der Untersuchungsrichter stimmte mit dem Staatsanwalt
dartiber uberein, dass ein Prozess in den Vereinigten Staaten objektive
Schwierigkeiten aufwies, da alle Ermittlungen in Italien stattfanden,
aber er fiigte hinzu, dass nur der Prozess vor dem amerikanischen
Militargericht wirksame Ergebnisse hinsichtlich der Bestrafung von
eventuellen Schuldigen bringen konnte.

Wiederum beziiglich der vom Staatsanwalt wegen Verletzung von
Art. 25 ital. Verf. erorterter Verfassungsriige, weil im Ratifizierungs-
gesetz des Abkommens — id est in der in unsere Rechtsordnung
angenommenen Norm — ein Bestimmungsmassstab zur Verweigerung
der Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates im Fall von Verletzung
vorrangiger Interessen des Aufenthaltsstaates fehle, hat der Untersu-
chungsrichter die offensichtliche Unzulassigkeit der Frage erlautert,
weil sie ein Zusatzurteil des VerfGH bezweckte, das fiir Strafsachen
unzuléssig ist, indem es zu einem Nachteil fiir den Beschuldigten fiihrt:
die Beklagten — alle Amerikaner — hatten sich namlich einem Prozess
unterziehen lassen, nach einem ihnen unbekannten Verfahren, in einer
weit von ihrem Wohnsitz entfernten Ortschaft und mit Richtern, die
ein Urteil nicht in ihrem Namen (sondern im Namen des italienischen
Volkes) ausgesprochen hitten.

Der Richter hat sodann einen weiteren Unzuléassigkeitsgrund er-
ortert, und zwar dass ein eventuelles Verfassungswidrigkeits-Urteil ein
internationales Abkommen einseitig abgeandert hatte, was bekanntlich
der ausschliesslichen Verfiigungsgewalt des Gesetzgebers anvertraut ist
und dementsprechend ausserhalb der Zustandigkeit des VerfGH fallt.

Dies war jedenfalls eine einleitende und absorbierende (zusammen
mit anderen vom Untersuchungsrichter vorgebrachten Argumenten)
Begriindung, um jede andere Verfassungswidrigkeitsriige abzuweisen,
auch beztiglich anderer Vorschriften, die im Antrag auf Eroffnung des
Hauptverfahrens als verletzt betrachtet wurden.

Der Richter hat daher die konkurrierende Gerichtsbarkeit aner-
kannt, wobei die prioritare Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates zu
bevorzugen war. Die Moglichkeit der italienischen ausschliesslichen
Gerichtsbarkeit verblieb fiir die doppelte Beschuldigung im Wege der
von der Staatsanwaltschaft Trient erhobenen Normenkonkurrenz, we-
nigstens beziiglich des Verbrechens der Mitwirkung in fahrlassiger
Transportgefadhrdung mit Folge eines Ungliicks, das von der amerika-
nischen Strafrechtsordnung nicht vorgesehen wird (im Gegensatz zur
fahrlassigen Totung, die in beiden Rechtsordnungen bestraft wird).
Diesbeziiglich hat der Staatsanwalt erldutert, dass, wenn man wegen
dieses Verbrechens nicht in Italien vorgehen wiirde, ein vorrangiges
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Interesse des italienischen Staates ausser Schutz verbleiben wiirde, u.
zw. dasjenige der Offentlichen Sicherheit, die im Transportschutz
einbegriffen ist (und von der Vorschrift von Art. 432 ital. StGB
geschutzt ist); darauffolgend wiirde auch das Prinzip der Pflicht des
Strafverfahrens laut Art. 112 ital. Verf. verletzt.

Ausschlaggebend war diesbezuglich die Auslegung des im Art. VII,
Par. 2 des Londoner Abkommens enthaltenen Begriffs, in der Tat nur
von einer der zwei Rechtsordnungen bestraft, der entweder als reines
Geschehnis (abgesehen von der Zahl der eventuell durch eine einzige
Handlung verletzten Strafnormen) oder als technisch gesehenes Ver-
brechen betrachtet werden soll: offensichtlich hitte die Annahme der
ersten Alternative der doppelten Beschuldigung die Gerichtsbarkeits-
bestimmung des Ursprungsstaates nicht beeinflusst, im Sinne dass
aufgrund der einzigen schuldhaften Handlung, die das Unglick des
Cermis verursacht hat, die o. e. ausschliessliche Gerichtsbarkeit keine
Anwendung fand; wenn dagegen der vom Staatsanwalt erorterten
Stellung stattgegeben wiirde, auch unter Beibehaltung der prioritaren
Gerichtsbarkeit der Vereinigten Staaten fiir den Anklagepunkt der
Mitwirkung in mehrfacher fahrlassiger Totung, wiirde jedenfalls die
ausschliessliche italienische Gerichtsbarkeit fir das Verbrechen der
fahrlassigen Transportgefahrdung mit Folge eines Ungliick verbleiben.

Die Frage wurde auch im Parlament im Wege der Beantwortung
einer Anfrage diskutiert, unter Erwagung der diesbezugten aus-
schliesslichen Zustandigkeit der Gerichtsbehorde.

Der Untersuchungsrichter hat dann eine kurze Beschreibung des
amerikanischen dual prosecution — Systems vorgenommen — nach dem
ein einziges Geschehnis sowohl als Foderalverbrechen als auch als
reines Nationalverbrechen verfolgt werden kann — um dessen Unan-
wendbarkeit wegen der mangelnden Voraussetzung der doppelten
Staatsbiirgerschaft und der Souverinitidt desselben Landes (die dage-
gen typisch fiir ein Bundesland ist) zu erkldaren, wihrend im vorlie-
genden Fall das Verhaltnis zwischen den zwei Rechtsordnungen nur
aus einem militdrischen Beistand-Abkommen entsteht, ohne jedes
Zusammenspiel beziiglich Staatsbiirgerschaft und Souveranitat.

Es ist tatsdaschlich keineswegs der Fall, von einer unwahrscheinli-
chen Anwendung der dual prosecution zu sprechen, angesichts ihrer
Verschiedenheit im Vergleich zu der in unserer Rechtsordnung aner-
kannten Normenkonkurrenz: wiahrend die erste auschliesslich verfah-
rensartig ist, eng mit der Verfiigungsgewalt des Strafverfahrens (und
auch der doppelten Souverénitidt) verbunden und ein uneigentliches
Anfechtungssystem zugunsten der Klage bewirkt (dartiber hat auch das
Urteil des Untersuchungsrichters Kenntnis genommen), betrifft die
zweite das materielle Strafrecht, die Pflichtverbindlichkeit des Strafver-
fahrens und bezweckt den Schutz des Angeklagten, im Fall einer dop-
pelten Verurteilung, durch die giinstige Anwendung nicht der materiel-
len Strafenhaufung sondern der Normenhéaufung laut Art. 81 ital. StGB.

Die entscheidende Begriindung der Abweisung des Antrags auf
Eroffnung des Hauptverfahrens gegen die Angeklagten, wenigstens
wegen des Anklagepunktes unter B) besteht — dagegen — aus dem
zweiten vom Untersuchungsrichter von Trient vorgebrachten Argu-
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ment, das implizite die doppelte im Wege der Normenkonkurrenz von
der Staatsanwaltschaft ausgefiihrte Bestreitung, unter Ausschluss der
scheinbaren Normenkonkurrenz fiir korrekt gehalten hat.

Der Richter hat ausdriicklich der traditionellen Auslegung der
Abkommensnorm zugestimmt, die die konkurrieremde und nicht die
ausschliessliche Gerichtsbarkeit erortert, wenn eine einzige Handlung,
in seiner vollstandigen historischen Dimension und nicht als Verlet-
zung einer bestimmten Norm betrachtet, in beiden Rechtsordnungen
bestraft wird, abgesehen von den in Anspruch genommenen Rechts-
glutern und unter Berticksichtigung der Tatsache, dass das Londoner
Abkommen nicht von Strafrechtlern sondern von Politikern und
Militdrs (wie man in der Denkschrift der Verteidigung des Angeklagten
Muegge lesen kann) abgefasst wurde. Im vorliegenden Fall stand es
fest, dass das Lebensgut in beiden Rechtsordnungen (die amerikani-
sche und die italienische) geschiitzt war, wahrend das Verbrechen der
fahrlassigen Transportgefahrung laut Art. 432 i.V.m. Art. 449, auf-
grund seiner Zugehorigkeit zu den Gefiahrdungsverbrechen, eine vor-
sorgliche und erschwerte Form des Schutzes desselben Gutes, und
zwar der Personenunversehrtheit bildet.

Ausserdem hatte eine formelle und von italienischen Rechtsord-
nungserfordernissen bedingte Auslegung der Abkommensnorm den
volkerrechtlichen, auf Treu und Glauben beruhenden Auslegungsprin-
zipien nicht entsprochen. Aus diesem Grund wurde das Problem der
behaupteten Verletzung des Grundsatzes der Pflichtverbindlichkeit des
Strafverfahrens laut Art. 112 ital. Verf. iiberhaupt nicht gestellt, denn
es fehlte an der Voraussetzung, id est der italienischen Gerichtsbarkeit.

Ein von der Verteidigung des Nebenkldgers Costa erhobener
Zweifel an Verfassungsmaéssigkeit beziiglich einer behaupteten Verlet-
zung von Art. 3 ital. Verf. seitens der von Art. 6 ital. StGB abwei-
chenden Norm des Londoner Abkommens wurde abgewiesen: in den
Vereinigten Staaten war namlich (als der Untersuchungsrichter sein
Urteil erliess) der Strafprozess gegen die amerikanischen Militéars
(genau gesagt, nur gegen die vier Besatzungsmitglieder: iiber den
Prozess in den Vereinigten Staaten s. den entsprechenden Kapitel des
Berichtes) hiangig. Der Richter hat schliesslich einem anderen Antrag
der obigen Verteidigung der Nebenklage nicht stattgegeben. Nach
letzterem verletzte das amerikanische Verfahren dieses Prozesses, das
eine Wahl des Richters vorsah, die die Unabhéangigkeit desselben nicht
garantierte, die Menschenrechte der Angeklagten, wozu der italienische
Richter durch die Bestatigung der amerikanischen Gerichtsbarkeit
beigetragen hétte. Zu diesem Zweck wurde das Urteil Nr. 223/96 des
ital. VerfGH tiber Auslieferung von Italien nach den Vereinigten
Staaten erwidhnt. Aber, erlauterte der Untersuchungsrichter, im Ge-
gensatz zum Fall der von der Verteidigung der Nebenklage vorge-
brachten passiven Auslieferung, hatte im vorliegenden Fall jede Ent-
scheidung des italienischen Richters keinen Einfluss auf das Verfahren
in den Vereinigten Staaten gehabt, (dessen Rechtsmaéssigkeit ausserdem
von den Angeklagten anerkannt wurde), da der amerikanische Richter,
um seine Gerichtsbarkeit zu erklaren, keinen entsprechenden Aus-
spruch der italienischen Gerichtsbehorde benotigte.
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Im Urteil erklarte der Untersuchungsrichter, dass man gegen alle
Angeklagten wegen der ihnen bestrittenen Anklagepunkte aufgrund der
mangelnden Gerichtsbarkeit des italienischen Strafrichters nicht vor-
gehen sollte und verfiigte die Riickgabe an die Betroffenen der in
Gerichtsbewahrung stehenden Gegenstinde, einschliesslich des in
Aviano aufbewahrten Flugzeuges.

Gegen die Entscheidung des Untersuchungsrichters hat der Staats-
anwalt keine Berufung eingelegt, wie auch bei der Anhorung des
Staatsanwaltes am Landgericht Trient, Dr. Granero, entnommen
wurde, und somit wurde das Urteil unwiderruflich.

3. DER MILITARPROZESS IN PADUA

3.1 Die Ermittlung des Militdir-Staatsanwalts und der darauffolgende
Einstellungsantrag

Die Militar-Staatsanwaltschaft Padua hat eine einleitende Ermitt-
lung durchgefiihrt, um festzustellen, ob eine Anklage gegen die seiner
Gerichtsbarkeit unterworfenen Militars zu erheben war. Die gebiets-
massige Zustandigkeit entsteht aus dem Umstand, dass der Stiitzpunkt
Aviano, von dem das Flugzeug abgeflogen ist, das die Tragseile der
Seilbahn vom Cermis gerissen hat, sich im Zustandigkeits-Sprengel des
Militargerichtes Padua befindet.

Die Ermittlung zielte erstens auf die Feststellung ab, ob das Boden-
personal jenes Stiitzpunktes die Anzeige an die Kontrollbehorden des
Tieffluges des Prowlers unterlassen hatte. Die Ermittlung hat sich vom
ersten Moment an als unnutzlich erwiesen, weil die Radar-Kontrollen
in diesem Gebiet wegen der besonderen Orographie nur durch AWACS-
Flugzeuge durchgefiihrt werden kénnen und nur wenn diese Art von
Luftfahrzeugen sich in der bestgeeigneten Position befindet.

Die Militdr-Staatsanwaltschaft ist von dem unbestreitbaren Tat-
bestand ausgegangen, dass der Flug des Prowler ein Tiefflug war, und
zwar unter 2000 Fuss, in einem Gebiet wo solche Ausbildungs-Fliige
sogar den NATO-Flugzeugen untersagt waren und hat festgestellt, dass
die Mission in offensichtlicher Verletzung des Flugplans durchgefiihrt
wurde. Dieser wurde vom amerikanischen Kommando von Aviano
abgefasst und wurde von dem operativen Landeszentrum von Martina
Franca in Apulien autorisiert, wo er durch das italienische Kommando
von Aviano angekommen war.

Es bildete sich daher eine bestimmte militarische Beschuldigung
gegen den Kommandanten des Stiitzpunktes Aviano, Oberst Orfeo
Durigon, tiber einen doppelten Unterlassungspunkt.

Der erste wegen der Unterlassung der Errichtung eines geeigneten
Systems, das der italienischen Fiithrung die stindige Kenntnis tiber die
Tatigkeit der in Aviano stationierten Flugzeuge garantierte, um eine
vorweggenommene Kontrolle der geplanten Téatigkeiten durchzufiithren.

Der zweite wegen Unterlassung der Kontrolle iiber eventuelle
Tieffltige, die durch die Meldung des Luftwaffenstabes vom 21. April
1997, und durch deren Wiederholung im folgenden Monat August fiir
den Alpenbogen, verboten wurden.
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Inzwischen hatte auch die Staatsanwaltschaft Trient, nach der
Entscheidung des Untersuchungsrichters desselben Gerichts vom 13.
Juli 1998, die mangelnde Gerichtsbarkeit gegeniiber der Besatzung (aus
Marines zusammengesetzt) und der anderen amerikanischen Militars,
die wegen mehrfacher fahrlassiger Totung und fahrlassiger Transport-
gefdhrdung angeklagt wurden, eine Ermittlung zulasten von Oberst
Durigon eingeleitet. Die Gerichtsbehorde von Trient hat aber sein
Verhalten, wie man es auch beurteilen mochte, als nicht mit der
Ursache des Ungliicks verbunden gehalten und die Akten der Militar-
Staatsanwaltschaft Padua tbermittelt, die fiir die einzige gegen den
vorbenannten Offizier auszusprechende Beschuldigung zustidndig war:
unterlassene Erfiillung eines Auftrages, die von Art. 117 des milita-
rischen Fr.StGB vorgesehen ist.

Aus der Ermittlung in Padua ergab sich, dass zahlreiche Tieffliige
vor 1997 stattfanden, vor allem im mittel-6stlichen Alpenbogen, die oft
Larmverseuchung verursacht hatten, Besorgnis und Verwirrung bei der
Bevolkerung erweckten und manchmal auch sogar spezifische Sach-
schiden (die Seilbahn von Cavalese) verursacht hatten, sodass die
autonome Provinz Trient das Provinzgesetz 12/8/96 Nr. 5 (« Regelung
zum Umweltschutz in Bezug auf Flugzeugbenutzung ») erlassen hat.
Diese Vorfalle, die dem Stab wohl bekannt waren, bei dem die
Staatsanwaltschaft Padua die Nachrichten entnommen hat, haben zur
Aufnahme der o.e. Meldung vom 21. April 1997 gefiihrt, nach der keine
Tiefflugtatigkeit zugelassen war, ausser fiir die mit den Operationen in
Bosnien verbundenen Ausbildungsmissionen. Trotzdem wurden die
Tieffliige weiterhin durchgefiihrt, auch seitens der in Aviano statio-
nierten Luftfahrzeuge.

Es war daher durchaus gestattet und geboten, sich zu fragen,
warum der italienische Kommandant von Aviano die Durchfithrung
jener Missionen nicht verboten hatte, unter denen auch diejenige
einbezogen war, wegen der der Prozess lief.

Oberst Durigon hat behauptet, dass der italienische Kommandant
von Aviano nur und ausschliesslich formelle Kontrollbefugnisse tiber
die Flugpliane hatte, die er dem operativen Kontrollzentrum tubermit-
telte, da ihm — dagegen — die spezifischen Bewertungen, auch tiber die
Flugh6hen untersagt waren. Diese Kontrolle, nach Erachten von
Oberst Durigon, war dagegen, seit Januar 1998, dem ROC von Martina
Franca, wie aus Art. 9 des Memorandum entnehmbar, zugeteilt.

Aufgrund des Italien-USA Ubereinkommen vom 30. Juni 1954 und
der Memorandum vom 30. November 1993 und vom 2. Februar 1995,
waren die dem Kommandanten von Aviano substantielle Befugnisse
erteilenden Normen fiir die fiir die Bosnien-Operationen angesetzten
Flugzeuge (Deliberate Guard) nicht anwendbar. Das spezifische me-
morandum von 1956, beziiglich der Aviano-Installationen verlich dem
italienischen Kommandanten weder Befugnisse iiber die von den
Amerikanern formulierten PVG noch Veto-Befugnisse tiber nicht for-
melle Fragen.

Dartuber hat jedoch Die Staatsanwaltschaft nicht immer tiberein-
stimmnde Meinungen und Auslegungen aufgenommen.
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Gen. Pollice meinte zum Beispiel, dass die Meldung vom SMA vom
21. April 1997 auch fiir den italienischen Kommandandten befehlend
war, das heisst, dass sie einen ganz bestimmten Befehl enthielt.

Nach Gen. Arpino und Gen. Fornasiero sollte dagegen jene Mel-
dung, gerade weil sie an Aviano zur Kenntnis gesandt wurde, nicht als
befehlend erachtet werden.

Nach Gen. Vannucchi enthielt der Flugplan des Prowlers eine
andere Anomalie, weil derselbe PVG in denjenigen des 31° Geschwa-
ders FW willkiirlich eingefiigt wurde, fast absichtlich, um das auto-
risierende Amt zu tauschen.

Nach der Staatsanwaltschaft haben auch diese uneinstimmigen
Meinungen ein weiteres und vielsagendes Zeichen der Unbestimmtheit
der Regelung geliefert, so dass der Ausschuss Tricarico-Prueher im
April 1999 die Errichtung einer autority innerhalb des Stiitzpunktes
empfohlen hat, mit der Aufgabe, dem italienischen Kommandanten die
Kartei des PVG zu unterbreiten, mit einer Bescheinigung der Uber-
einstimmung mit den von den italienischen Behorden erteilten Regeln
zur Flugsicherheit.

Im Laufe der Ermittlung tauchte auch ein anderes Verwirrungsele-
ment auf. Im Stiitzpunkt Aviano waren die dem 31° Geschwader zuge-
horenden Flugzeuge angesetzt, die ihre Berechtigung im Memorandum
von 1993 und in der folgenden technischen Vereinbarung von 1994
fanden. Bei demselben Stiitzpunkt waren jedoch andere Flugzeuge
wiederangesetzt, darunter die Prowlers, deren Anwesenheit durch je-
weilige entsprechende mit verschiedenen Bezeichnungen versehene
Vereinbarungen geregelt war. Die letzte in der Zeitfolge bezog sich eben
auf die Operation Deliberate Guard. Dies bedeutete das Bestehen von
verschiedenartigen Regelungen. Fiir die fiir die Operationen in Bosnien
wiederangesetzten Flugzeuge, insbesondere wurde eine politische Ver-
einbarung abgeschlossen, die vom italienischen Verteidigungs-Ministe-
rium und vom NATO-Kommando in Europa 1995 unterfertigt wurde,
die in drei Untervereinbarungen unterteilt war, eine fiir jede Waffengat-
tung: wahrend aber die fiir die Marine und fir die Heere unterschrieben
wurden, wurde diejenige fir die Luftwaffe nicht unterschrieben, obwohl
sie die einzige ist, die dem Kommandanten von Aviano konkrete Kon-
trollbefugnisse tliber die Fliige verlieh, auch weil das Memorandum
30/11/93 und die folgende technische Vereinbarung 11/4/94 fiir die
Flugzeuge — wie die Prowler der U.S. Navy —, die anders als die in
Aviano stationierten waren, nicht anwendbar waren.

Diese Ordnungsunbestimmtheit hat, nach der Meinung der Staats-
anwaltschaft von Padua, die Bestimmung der Beschuldigung nach Art.
117 milit. StGb erschwert, auch weil man in den Begriff « Auftrag »
schwer die Pflichten der Koordinierung mit den amerikanischen
Behorden und der Kontrolle der Flugpldne einbeziechen konnte.

Darauffolgend wurde Antrag auf Verfahrenseinstellung gegeniiber
Oberst Durigon gestellt.

3.2 Die vom Untersuchungsrichter erlassene Einstellungsverfiigung

Der Untersuchungsrichter hat dem vom Staatsanwalt formulierten
Einstellungsantrag stattgegeben, jedoch mit einer anderen Begriindung.
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Man mochte damit einleiten, dass die Stellung von Oberst Durigon,
wie sie sich aus den Akten der von der Staatsanwaltschaft am
Landgericht Trient durchgefiihrten Ermittlung (s. das entsprechende
Kapitel) ergibt, aus den Akten ausgezogen wurde; er war zuerst wegen
derselben Anklagepunkte wie die Besatzungsmitglieder des Prowler
und die amerikanischen Kommandanten des in Aviano stationierten
31° Fighter Wing angeklagt; seine Position wurde dann am 6/10/98
beziiglich der Anklagepunkte abgedandert und die Mitwirkung in mehr-
facher fahrléassiger Totung und die Mitwirkung in fahrlassiger Trans-
portgefahrdung wurde durch den Anklagepunkt laut Art. 117 milit.
Fr.StGB ersetzt. Darauffolgend hat der Staatsanwalt von Trient die
Ubermittlung der Akten aus Zustidndigkeitsgriinden an die Militar-
Staatsanwaltschaft von Padua verordnet, wo — wie gesagt — eine
selbstandige Ermittlung seitens des Staatsanwaltes wegen der gleichen
Anklagepunkte bereits im Laufe war; die Verfahren wurden daher
vereinigt (wegen objektiver und subjektiver Verbindung).

Im Sachverhalt wurde weitgehend festgestellt, nicht nur dank
den Ermittlungen des Staatsanwaltes, sondern auch durch die
Uberpriifung einer bei der 3. Gruppe SMA von Rom erworbenen
Kartei, die besagte, dass zwischen 1/1/93 und 31/1/98 sehr viele
Tieffliige seitens der amerikanischen von Aviano abgeflogenen Flug-
zeuge stattgefunden haben, die immer Besorgnis um die o6ffentliche
Unversehrtheit bei der Bevolkerung der tiberflogenen Gebiete er-
weckt haben und nicht selten auch Sachschidden verursacht ha-
ben. Der Umstand war bekannt — und jedenfalls pflichtgemass
seitens des italienischen Kommandanten des Stiitzpunktes zu kennen
—, so wie es fest stand, dass Oberst Durigon nichts getan hat, um
solche Handlungen zu vermeiden bzw. zu unterbrechen.

Zur Rechtsfrage stellte sich das Problem, ob und wieweit diese
Tiefflugtatigkeit rechtswidrig war, nach den geltenden Normen, ob
der Kommandant des Stiitzpunktes Aviano Aufsichts-, Kontroll-, und
Koordinierungsaufgaben mit den dort anwesenden amerikanischen
Kommandos hatte, und zuletzt ob sich im Verhalten von Oberst
Durigon die Straftat laut Art. 112 milit.Fr. StGB erwies. (7)

Daraus erwies sich, nach der Meinung des Untersuchungsrichters,
die Rechtswidrigkeit des betroffenen Fluges und ein hinreichend be-
stimmtes Bild der Befugnisse und der Zustiandigkeiten des italieni-
schen Kommandanten. Dieser war verpflichtet, obwohl er einen die
nationalen Normen verletzenden Flug nicht verbieten konnte, auf den
amerikanischen Kommandanten zu intervenieren, um die Besserung
bzw. die Unterbrechung des Flugen zu ersuchen und eventuell, im Fall
der fortbleibenden Auseinandersetzung, seine Vorgesetzten in An-
spruch zu nehmen.

(7) Zum ersten Punkt, wurden die Tieffliige mit Sicherheit als nationalnormen-
widrig erachtet ( einschliesslich der SMA vom 21/4/97.

Zum zweiten Punkt, hat der Untersuchungsrichter, im Gegensatz zur Meinung des
Staatsanwaltes, ausgeschlossen, dass die Regelung der Aufgaben und der Befugnisse
des Kommandanten des Stiitzpunktes Aviano so liickenhaft ware, dass sie Ausle-
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Nach der Meinung des Untersuchungsrichters konnte auch nicht
eingewendet werden, dass das Memorandum 30/11/93 und die folgende
technische Vereinbarung 11/4/94 fiir die Flugzeuge — wie die Prowler
der U.S. Navy — nicht anwendbar waren, weil sie anders als die in
Aviano stationierten waren: magels besonderer Regelungen sollten
dagegen die allgemeinen Normen zum Gebrauch des Stiitzpunktes
Aviano und diejenigen tiiber die Befugnisse des italienischen Kom-
mandanten volle Anwendung finden. Ausserdem lassen alle Memo-
randum ausdriicklich die volle Anwendung der internationalen und
der italienischen Normen unberiihrt, so dass die eventuelle Nicht-
Anwendbarkeit fiir die Prowler der Regelungen fiir die in Aviano
stationierten Flugzeuge sogar zu einer strengeren Disziplin der Tieff-
lige gefiihrt hatte, da diese, schon nach den Vorschriften des Hand-
buchs BOAT immer ausdriicklich autorisiert werden sollten.

Es war dagegen nicht vertretbar, dass die Fliige der fir die DG
wiederangesetzten Flugzeuge, mangels bestimmter internationaler
Rechtsquellen, keiner Einschriankung unterstehen sollten.

Was zuletzt die Verantwortlichkeit von Oberst Durigon anbetrifft,
hat der Untersuchungsrichter behauptet, dass er die Pflicht hatte,
wenigstens fiir eine bessere Information gegeniiber den amerikani-
schen Kommandanten (deren Haftung er auch angedeutet hat) bezii-
glich der Tieffluggrenzen zu sorgen. Oberst Durigon hitte auch mehr
Aufmerksamkeit auf die vorgebrachten PVG legen miissen : anstatt sie
immer zu genehmigen trotz offensichtlicher Regelwidrigkeit, hatte er
die amerikanischen Kommandos ausdriicklich ermahnen sollen und
im Fall der fehlenden Befolgung, dartiber die italienischen vorgesetzten
Militarbehorden verstandigen.

Die mangelnde Erfiillung dieser Pflichten — und man kommt damit
zur letzten Begriindung — hat jedoch nicht, nach der Meinung des
Untersuchungsrichters, die Verletzung von Art. 117 milit.Fr.StGB

gungsverschiedenheiten rechtfertigte, da dagegen solche Befugnisse in den verschiede-
nen Regelungen ausdriicklich bestimmt sind und da besagte Regelungen auch auf die
Auslegung der Tieffluggrenzen Einfluss haben.

Nach dem Nord-Atlantik-Vertrag und dem Memorandum vom 14/5/56 iiber die
Installationen des Flughafens Aviano sollen die amerikanischen Militirbehérden den
italienischen Kommandanten tber die Téatigkeiten und die allgemeinen Erfordernisse
der amerikanischen Militdrbeh6rden informieren, um ihm die korrekte Erfillung seiner
Verbindungs-Aufgaben zu gestatten. Art. 9 des folgenden Memorndum vom 30.11.93
bestimmt klar, dass der italienische Kommandant fir den Flugverkehr und fir den
Erlass der Flugsicherheitsnormen verantwortlich ist, nach Benachrichtigung durch den
amerikanischen Kommandanten tiber dessen Mittel, und auch dass der italienische
Kommandant seinen amerikanischen Gleichrangigen informieren soll, wenn die ame-
rikanischen Tétigkeiten nicht nach den internationalen Abkommen oder nach den
italienischen Gesetzen durchgefiihrt werden, unter Zuweisung an die jeweiligen tiber-
geordneten Militdrinstanzen der ortlich nicht gelosten Auseinandersetzungen.

Ahnlich lautet auch Par. 2 der technischen Vereinbarung 11/4/94, die am Par. 9
sogar die Pflicht des italienischen Kommandanten feststezt, auf den amerikanischen zu
intervenieren, damit er die amerikanischen die italienischen Gesetze und Ordnungen
verletzenden Tatigkeiten verbessert oder unterbricht, die das Leben oder die Gesund-
heit der Bevolkerung gefahrden.

Auch die befehlenden und organischen Tabellen Nr. 8-15, SMA 11/3520/G4-3/8 vom
1./8/95 bestimmen die Aufgaben des Kommandanten von Aviano und setzen u. a. fest,
dass er die operative nicht nationale und NATO-Tatigkeit der wiederangesetzten
Gruppen kontrolliert.
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begriindet, der « den Kommandanten einer Militarkraft, der ohne eine
gerechtfertigte Begriindung die ihm anvertraute Aufgabe nicht erfillt »
bestraft. Dies jedoch nicht weil der Verteidigungsgrund, nach dem
Oberst Durigon kein Kommandant einer Streitkraft gewesen wére (er
war jedoch der Befehlhaber des Stiitzpunktes Aviano) begriindet sei,
sondern weil im Sachverhalt der technisch-rechtliche Begriff von
Aufgabe nicht bestand. (8)

Daher hat der Untersuchungsrichter dem vom Staatsanwalt ge-
stellten Antrag auf Einstellung stattgegeben.

Trotzdem hat er, nachdem er eventuelle Haftungselemente von
Oberst Durigon wegen fahrlédssiger Verbrechen gegen die offentliche
Unversehrtheit in Bezug auf zahlreiche Fille von Tieffliigen, die
schwere Gefahrumstiande bewirkt haben, festgestellt hat, die Uber-
mittlung der Akten aus Zustidndigkeitsgriinden an die Staatsanwalt-
schaft am Landgericht Trient verordnet, unter Einschriankung dieser
Ubermittlung auf die Vorfille vor dem Ungliick vom 3/2/98, weil die
Position von Oberst Durigon beziiglich des Ungliicks, wie bereits
erwdhnt, mit der Aufhebung der urspriinglichen Anklagepunkte be-
wertet wurde. Dieselbe Ubermittlung der Akten, immer fiir die Vorfille
vor dem 3/2/98, wurde auch beziglich der Haftung der amerikanischen
Befehlshaber des Stiitzpunktes Aviano verordnet, weil fiir diese Vor-
falle das Recht auf die prioritire Gerichtsbarkeit seitens des Ur-
sprungsstaates nicht geltend gemacht wurde.

4. DER MILITARPROZESS IN BARI

Am 6.10.1998 hat die Staatsanwaltschaft von Trient, wahrend der
Ermittlung tiber das Cermis-Ungliick, Kopie eines Teiles der zum
Verfahren bei der Militdr-Staatsanwaltschaft Bari erworbenen Akten
tibermittelt, zum Zweck der Feststellung von eventuellen begangenen,
unter ihre Zustiandigkeit fallenden Straftaten seitens der italienischen
Militars.

Insbesondere wurde die Militdr-Staatsanwaltschaft Bari mit der
Feststellung von Straftaten laut Art. 117 milit. Fr.StGB gegeniiber dem
seinerzeitigen Direktor des ATCC von Martina Franca, Oberstleutnant
Celestino Carratu (wie er spater vom fritheren Organ als Verantwort-
licher in der Befehlskette bezeichnet wurde) beauftragt, weil er den
ihm erteilten Auftrag nicht erfillt hatte, der aus dem Verbot der
Genehmigung von Tieffliigen auf italienischem Gebiet bestand.

(8) Diesbeziiglich hat der Untersuchungsrichter erlautert (auch nach einem Rechts-
sprechungsvorfall desselben Militargerichts Padua), dass der Auftrag mit den allge-
meinen und abstrakten volkerrechtlichen Vorschriften nicht verwechselt werden soll,
sondern die Erteilung ad personam von Aufgaben und Zielbestimmungen nach einer
diskretionellen Bewertung bewirkt.

Er hat auch nicht als Auftrag die wiederholt erwdhnte Meldung SMA-332/00175/
G39/SFOR vom 21.4.97 erachtet, weil sie an mehrere Personen gerichtet war und zur
Kenntnis an den seinerzeitigen Kommandanten von Aviano zugesandt wurde (der
damals noch nicht Oberst Durigon war, der erst im September 1997 die Fiithrung
iiberfnahm); die Meldung enthielt eine anzuwendende Vorschrift, aber war keine
Auftragserteilung.
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Die vermutete Normenverletzung beruhte auf dem Zusammen-
treffen von zwei verschiedenen Umstianden: die Zustandigkeit des
COA/COM von Martina Franca fiir die Genehmigung des von den
amerikanischen in Aviano stationierten Streitkriaften vorbereiteten
Tagesflugplans; die Zusendung an das AEROROC von Martina Franca
der Meldung SMA-322/00175/G39/SFOR vom 21.4.97, in der man
dariiber Kenntnis nahm, dass keine Tieffliige auf italienischem Gebiet
und iiber den Landesgewissern autorisiert werden sollten, ausser fiir
ad hoc Ubungen.

Abgesehen von der effektiven Zustdndigkeit des COA/COM von
Martina Franca fiir die Genehmigung des Fluges, der dann das
Cermis-Ungliick verursacht hat (es steht jedoch fest, dass besagte
Zustandigkeit die Tagesflugpldane des 31° Geschwaders FW von stiandig
auf italienischem Gebiet permanent stationierten F16 betraf und nicht
auch die PVG der in Aviano fiir die Operationen in Bosnien wieder-
angesetzten Flugzeuge, fiir die dagegen der CAOC der V ATAF von
Vicenza zustdndig war), haben die ermittelnden Organe von Bari
feststellen wollen, ob der Verantwortliche vom COA/COM von Martina
Franca, aufgrund der ihm bei Autorisationserlass bekannten Meldung
SMA 175 verpflichtet war, die Durchfithrung des das Ungliick verur-
sachenden Fluges zu untersagen.

Um besser zu verstehen, wie das ermittelnde Organ zur Entschei-
dung gekommen ist, keine Beschuldigung gegen den Leiter des COA/
COM von Martina Franca auszusprechen und darauffolgend dem
Untersuchungsrichter, der seine Begrundungen angenommen hat, den
Einstellungsantrag zu stellen, ist es erforderlich, das Autorisations-
verfahren fir die Militarfliige und die Entstehung und Bedeutung der
Meldung SMA 175 zu klaren.

Die Erforderlichkeit, alle auf italienischem Gebiet geplanten Flug-
tatigkeiten zum Zweck der Sicherheit zu koordinieren brachte mit sich
die Verpflichtung fiir jedes Kommando, das tiber Luftfahrzeuge ver-
figte, einen Tagesflugplan (PVG) zu errichten.

Nach seiner Abfassung wurde der PVG einer Geschéftsstelle des
COA/COM (ex ROC) zugesendet, welche, vor seiner Genehmigung durch
eine dem beantragenden Kommando tiibermittelte Meldung ASMIX,
feststellte, dass die Flugtétigkeit mit allen anderen fiir denselben Tag
geplanten vereinbar war. Der PVG wurde dem ATCC am Tag vor dem
geplanten Flug iibermittelt, um die zeitgemisse Uberpriifung zu gestat-
ten. Mit diesem Verfahren erhielt der COA/COM von Martina Franca
am 2.2.1998 den vom NATO-Stiitzpunkt Aviano errichteten Flugplan
fiir den Tag darauf. Dieser PVG enthielt die Fliige der Flugzeuge des in
diesem Stiitzpunkt stationierten 31° Geschwaders FW und auch den
Antrag auf eine weitere Genehmigung fiir die Mission EASY 01 beziig-
lich eines Tieffluges AV047, fiir ein auf italienischem Gebiet fir die
Operation DG wiederangesetztes Militarflugzeug. Der COA/COM von
Martina Franca hat daher den PVG auch fiir den Tiefflug AV047 BD
autorisiert, der dann das Ungliick verursachte.

Das vorausgeschickt, muss noch berichtet werden, dass der AM-
Stab, nach der bei der trentiner Bevolkerung wegen der immer
zunehmenden Tieffliige der amerikanischen in Aviano stationierten
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Militarflugzeuge erweckten Besorgnis, am 17.3.1997 ein Treffen in
Rom von allen Verantwortlichen der auf italienischem Gebiet wieder-
angesetzten Flugkrafte veranlasst hat, um die Losungsmoglichkeiten zu
erforschen, die die militarischen Ausbildungs- und strategischen Er-
fordernisse an die sozialen und umweltbezogenen Anspriiche der
betroffenen Bevolkerung anpassen konnten, die sogar parlamentari-
sche Anfragen bewirkt hatten. Die Ergebnisse des Treffens wurden in
der Meldung SMA/175 niedergeschrieben, die die Begriindungen des
Eingriffes des Stabes beweist und dementsprechend eine Reihe von
Einschriankungsvorschriften der Flugtatigkeiten auf italienischem Ge-
biet enthalt. Um die logisch-systematischen Begriindungen der ermit-
telnden Organe besser zu verstehen, die die besagte Meldung als nicht
befehlend beurteilt haben, mochte man hier folgend die o.e. Vor-
schriften zusammenfassen:

1) ab April 97 werden alle in Piacenza und Villafranca statio-
nierten Einheiten, es sei denn, dass besondere Umstande den Einsatz
der alertierten Flugzeuge verlangen, keine Tatigkeit wahrend der
Wochenenden und an den nationalen Feiertagen durchfiihren;

2) die Tatigkeit der in Aviano stationierten Flugzeuge E3D und
Angriffsflugzeuge wird wahrend der Wochenenden beschrankt;

3) da die meisten fiir die DG téatigen Luftfahrzeuge in Aviano
konzentriert sind und da es unmoglich ist, die Flugtatigkeit wahrend
der Wochenenden ganzlich einzustellen, soll die Planung der NATO-
Missionen fiir die Operationen in Bosnien Erzegovina besonders
sorgfaltig erfolgen;

4) der wahrend des Tages der Flugtatigkeit fiir die DG gewidmete
Zeitraum soll auf hochstens acht Stunden an den Werktagen, auf sechs
Stunden am Samstag und auf finf Stunden am Sonntag beschrankt
werden;

5) obiger Zeitraum soll womoglich auf die spaten Vormittags-
stunden verschoben werden, um die Larmbelastigung in den frithen
Morgenstunden zu vermeiden;

6) die operativen Erfordernisse von Nachtfliigen sollen auf zwei
Tage pro Woche beschrinkt werden, es sei denn, dass es Notfall oder
unvorgesehene Umstidnde anders verlangen. Diese Einschrankung fin-
det fiir ELINT und NAEW keine Anwendung;

7) die Ausbildungstatigkeit wird nur fiir die in der DG téatigen
Flugzeuge genehmigt und wird von 1,2 auf 0,9 Flige pro Flugzeug
beschrankt;

8) keine Ausbildungstitigkeit darf wdhrend der Wochenenden
und an den italienischen nationalen Feiertagen geplant werden;

9) keine Tiefflug-Ausbildungstitigkeit auf italienischem Gebiet
und iiber den italienischen Landesgewédssern wird genehmigt, ad
hoc-Ubungen ausgenommen;
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10) die Tatigkeit CAT FLAGS wird nach dem Programm auto-
risiert;

11) die Flugtitigkeit zur lokalen Einarbeitung (Local Area Ori-
entation) wird womoglich nur an den Werktagen durchgefiihrt;

12) die Inanspruchnahme der Einheiten zur periodischen Aus-
bildung soll auf das mindeste beschrankt werden;

13) die Planung soll mit der hochsten Sorgfalt durchgefiihrt
werden, um die sozialen und umweltbezogenen Schaden der Operation
DG auf das mindeste zu beschranken.

Nach der Vorschrift 9), da die Tatigkeit der unter der Zustdndig-
keit des 1. ROC titigen Gruppen, darunter der Flughafen Aviano,
seinerzeit vom ATCC des 3. ROC von Martina Franca — dann COA/
COM geworden — kontrolliert wurde, hat die Richterschaft von Bari
die Ermittlungen eingeleitet und wahrend derselben die Verantwort-
lichkeit von Oberstleutnant Celestino Carratu fiir die Straftat laut Art.
117 milit. Fr.StGB angenommen «weil er, als Kommandant einer
Streitkraft und Direktor des ATCC vom COA/COM, ex 3. ROC, von
Martina Franca, nachdem er den Autrag erhalten hatte, durch Mel-
dung des italienischen Luftwaffenstabes SMA-322/00175/G39/SFOR
vom 21.4.97, keine Tiefflugtatigkeit auf italienischem Gebiet zu auto-
risieren, ausser fiir ausdriicklich genehmigte ad hoc-Ubungen, den
Auftrag nicht erfiillte, weil er die entsprechenden die Tieffliige ver-
bietenden Verfiigungen nicht erliess und Flugpldne genehmigte, die
eine Tiefflugtatigkeit vorsahen ».

Wiéhrend der Ermittlungen haben die ermittelnden Behorden von
Bari einen Sachverstindigen (CT) ernannt, um festzustellen, ob nach
der erfolgten Kenntnisnahme seitens des ATCC von Martina Franca
iiber die Meldung SMA 175, letztere Autorisationen von PVG (ASMIX)
in Verletzung der darin erteilten Vorschriften iibermittelt hat, und
insbesondere ob Autorisationen fiir Tieffliige oder jedenfalls fiir Fliuge
unter 2000 Fuss erlassen wurden.

Der ernannte Sachverstiandige hat, aufgrund der in den Akten
angelegten Unterlagen, zunichst die dreizehn obigen, in der Meldung
SMA 175 enthaltenen Punkte in vier Gruppen eingeteilt:

Anweisungen ( Punkte 3-5-11-12-13)

Einschriankungen (Punkte 2-4-6)

Verbote (Punkte 1-7-8-9)

Autorisationen (Punkt 10)

Das vorausgesetzt, hat der Sachverstindige dann die Autorisatio-
nen erforscht, die vom ATCC von Martina Franca in Verletzung der
in der o.e. Meldung festgesetzten Einschrankungen und Verbote in dem
Zeitraum zwischen 1. November 1997 und 6. Februar 1998 erlassen
wurden.

Aus der durchgefiihrten Erforschung ergab sich, dass sechsund-
dreissig Genehmigungen fiir Tieffliige erlassen wurden und dass in
verschiedenen Genehmigungen die anderen Vorschriften verletzt wur-
den, die zur Einschriankung der Umweltfolgen der Militarfliige be-
schlossen wurden.
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Insbesondere, beztiglich des Interessenbereiches, wurden folgende
Autorisationen erlassen: flinfundzwanzig Tiefflugmissionen; drei Mit-
telhohemissionen, mit teilweisem Tiefflug; sechs Hochflugmissionen
mit teilweisem Tiefflug; zwei Missionen mit unbestimmter Flughohe
mit teilweisem Tiefflug.

Oberstleutnant Carratii hat bei der Vernehmung vor der milita-
rischen Staatsanwaltschaft am 20.4.99 den Umstand nicht verneint,
dass besagte Genehmigungen erlassen wurden und hat bestatigt, dass
er die Meldung SMA 175 erhalten hat, dass jedoch dieselbe, da sie dem
ATCC von Martina Franca nur zur Kenntnis zugesandt wurde, sofort
zu den Akten gelegt wurde.

Der Beschuldigte berichtete, dass es im Raum der Empfénger
ublich war, die erhaltenen Meldungen mit der Bezeichnung TO-zur
Tatigkeit, getrennt von den Meldung mit der Bezeichnung INFO-zur
Kenntnisnahme, aufzubewahren.

Da also die Meldung dem ATCC von Martina Franca zur blossen
Kenntnis zugesandt wurde, konnte man ihr keine Verbindlichkeit zu-
schreiben, denn es handelte sich um eine einfache zwischen dem
AM-Stab und einigen Vertretern der NATO abgeschlossene Absichtser-
klarung. Die Meldung war ndmlich nur an das NATO-Kommando in
Mons und anderen NATO-Behorden mit der Bezeichnung (to) gerichtet.

Der Beschuldigte hat eine Kopie des Zusammenfassungsformulars
iiber den Dienst des Stabes — Auflage Méarz 1994 — wo bei Punkt (3)
zu lesen ist « Anschriften — In der Spalte der Anschriften (TO/FM) soll
der Verfasser die Bezeichnung und die Ortschaft der die Meldung
erlassenden Behorde angeben (. . .). In der Spalte der Empféanger sollen
die Bezeichnungen der Behorden separat angegeben werden, denen die
Meldung zur Tatigkeit (TO) und zur Kenntnis (INFO) iibermittelt
werden soll ».

Die Ubermittlung einer anderen Meldung vom 6.2.1998 SMA-322/
1141/G39/SFOR (drei Tage nach dem Cermis-Ungliick erlassen), die
dem COA/COM von Martina Franca aus Zustandigkeitsgriinden zuge-
sandt wurde, konnte die Valenz und die Bedeutung der Meldung SMA
175 nicht rickwirkend umwandeln.

Es ist namlich erforderlich zu klaren, dass der Luftwaffe-Stab,
sofort nach dem Unfall vom 3.2.1998 die Meldung SMA 1141 gesendet
hat, in dem man bestatigte, dass die vorherige Meldung vom 21.4.1997
« klar besagte, dass schon seit damals keine Tiefflug-Ausbildungsta-
tigkeit auf italienischem Gebiet und iiber den Landgewéissern autori-
siert ist, ad hoc-Ubungen ausgenommen »

Die Verteidigungslinie von Oberstleutnant Carratii wurde bei Ab-
schluss der Ermittlungen von den Ermittelnden Organen gebilligt, die
am 13.7.99 bei dem Untersuchungsrichter am Militagericht Bari den
Antrag auf Einstellung gestellt haben.

4.1 Die Begriindungen des Einstellungsantrages des Strafverfahrens Nr.
29/99/IA/R.N.R. gegen Oberstleutnant Celestino Carratu

Die rechtliche Voraussetzung fiir die Beschuldigung des verant-
wortlichen Direktors des COA/COM wegen der Straftat laut Art. 117
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milit.StGB, weil er den ihm erteilten Auftrag nicht erfiillt hat, der
daraus bestand, sowohl die die Tieffliige verbietenden Verfiigungen zu
erteilen, als auch die Autorisation der Tieffliige zu verbieten, wurde
von den ermittelnden Organen korrekterweise als « Erteilung des
Auftrags » genentiber Oberstleutnant Carratit bestimmt.

Dies vorausgesetzt, haben die mit den Ermittlungen betrauten
Militar-Staatsanwalte hervorgehoben, dass man in der Meldung SMA
175 vom 21.4.1997 objektiv keine Auftragserteilung an den Direktor
der ATCC des AEROROC von Martina Franca feststellen konnte.

Obige Meldung war namlich einfach das Ergebnis eines techni-
schen Treffens zwischen dem italienischen Luftwaffe-Stab und einigen
NATO-Vertretern, um zu uberprifen/Lésungen zu finden, beziiglich
der Einschrankung der sozialen und umweltbezogenen Folgen auf dem
italienischen Gebiet der Flugtitigkeit der in Italien fiir die NATO-DG-
Operation in Jugoslawien wiederangesetzten Luftfahrzeuge.

Die Meldung SMA 175, und insbesondere die die Tieffliige ver-
bietende Vorschrift, konnte nicht als befehlend betrachtet werden.

Der Wortlaut der Meldung beschrieb am ersten Punkt die zu
verfolgenden Ziele (Einschrankung der sozialen und umweltbezogenen
Folgen) und am zweiten Punkt eine Zusammenfassung von den ent-
sprechenden Losungen/Initiativen; er bestatigte jedenfalls nach der
Meinung der ermittelnden Organe die vorgebrachte Annahme der
blossen Informationspragung.

Wenn die Meldung darauf abzielte, die Empfanger zum Verbot der
den darin enthaltenen Anweisungen nicht entsprechenden Fliige zu
verpflichten, hiatte man dies nicht nur klar ausdriicken sollen (anstatt
nur die moglichen Losungen/Initiativen zu bestimmen), sondern man
hitte das COA/COM von Martina Franca als vollziehenden Empfanger
der Meldung genauso klar verstehen miissen.

Letzteres konnte jedoch nicht erfolgen, da das COA/COM von
Martina Franca die Meldung nur zur Kenntnisnahme erhalten hat (wie
bereits aufgrund der Anschrift des COA/COM mit der Bezeichnung
« INFO » erlautert).

Als Beweis der nicht befehlenden sondern nur informativen Natur
der Meldung SMA 175 haben die ermittelnden Organe von Bari die
anderswertige Gestaltung der Meldung 1141 vom 6.2.1998 betrachtet,
die das COA/COM von Martina Franca als einen «zustdndigen »
Empfanger bezeichnete, um eine nachtragliche richtige Auslegung der
Meldung SMA 175 zu liefern.

Die Militar-Staatsanwaélte haben mit der Meinung abgeschlossen,
dass die Meldung SMA 175 keine Auftragserteilung an den Direktor der
ATCC vom ex-3. ROC von Martina Franca darstellt, denn sie konnte
aufgrund ihrer Anschrifts- und Inhaltsgestaltung vom AEROROC von
Martina Franca nicht als unmittelbar vollzugsbefehlend erachtet werden.

4.2 Die Begriindung des Einstellungsbeschlusses vom Untersuchungs-
richter am Militdr-Gericht Bari

Der Untersuchungsrichter hat dem von den ermittelnden Organen
gestellten Einstellungsantrag aufgrund der eingeholten Akten, aufgrund
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des vom Staatsanwalt anlédsslich seiner Anhérung bei unserer Enquete-
Kommission abgefassten Berichtes — spater dem Untersuchungsrichter
iibermittelt — , sowie aufgrund desselben Einstellungsantrags und vor
der nach Art. 409 ital. StGO eingeraumten Kammerverhandlung
stattgegeben, und zwar aus folgenden Griinden.

Um die Beschuldigung nach Art. 117 milit.Fr.StGB aussprechen zu
konnen, war es erforderlich, wie im Einstellungsantrag erlautert, dass
die Meldung SAM 175 eine Auftragserteilung an den Kommandanten
des COA/COM von Martina Franca darstellte; Art. 117 milit.Fr.StGB
lautet namlich: « Der Kommandant einer Militarkraft, der ohne eine
gerechtfertigte Begriindung einen Auftrag nicht erfillt, wird durch
Militdrhaft bis drei Jahre bestraft. . . Wenn die Nicht-Erfiillung des
Auftrags nicht aus Fahrlassigkeit erfolgt, ist die die Strafe der Mili-
tarhaft auf ein Jahr beschrankt ».

Der Untersuchungsrichter hat die Erforderlichkeit erlautert, zwi-
schen Auftrag und Befehl zu unterscheiden. Der Auftrag gestattet dem
Empfianger eine gewisse Verfiigungsgewalt; der Befehl soll dagegen
unverziiglich vollzogen werden und die Unterlassung bildet die Straftat
des Ungehorsams.

Der Untersuchungsrichter erlauterte, dass es nach standiger
Rechtssprechung erforderlich ist, um die Nicht-Erfiillung eines Auf-
trags ersehen zu konnen, dass derselbe Auftrag entweder formell und
personbezugt dem Kommandanten der zustidndigen Militarbehorde
erteilt wird, insoweit als dies aus Geschéiftsordnungsnormen oder aus
anderen Vorschriften nicht entnommen werden kann, oder durch eine
konkrete und an einen oder mehrere bestimmte Adressaten gerichtete
und nicht abstrakte und allgemeine Verfiigung.

Der Untersuchungsrichter erorterte, dass die obige Beschuldigung
nur dann ausgesprochen werden kann, wenn eine konkrete und be-
stimmte Auftragserteilung und auch die Absicht des Adressaten, dersel-
ben bewusst oder fahrlissig nicht nachzukommen, festgestellt wird.

Der Untersuchungsrichter hat sodann, zusatzlich zu den von den
Militdrstaatsanwilten im Einstellungsantrag vorgebrachten Erlaute-
rungen, erwahnt, dass die Pflichtverbindlichkeit der Meldung SMA 175
auch nach dem Dafiirhalten von verschiedenen qualifizierten Vertre-
tern der Militarkrifte vollig unsicher ist; leztere hatten sowohl im
Laufe des Verfahrens in Bari als auch im Laufe des Verfahrens in
Trient (aus dessen Erklarungen mehrere Teile eingeholt wurden) eine
andere Meinung geaussert, die die Annahme der mangelnden Klarheit
des Textes und die Unmoglichkeit, die Befehlsnatur desselben zu
erkennen, bestatigten.

Dartiiberhinaus erlduterte der Untersuchungsrichter, dass die all-
gemeinen Normen tber die Mitteilungen ACP 121 folgendes vorsahen:

die Pflicht des Absenders, die Adressaten und die Art der
Meldung genau zu bestimmen (Art. 304);

die Pflicht anzugeben, ob der Adressat die Meldung zustiandig-
keitshalber oder informationshalber erhalt (Art. 397);

dass der der Adressat zustidndigkeitshalber derjenige ist, der
nach dem Absender die im Text enthaltenen Verfiigungen vollziehen
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soll, wahrend die Adressaten informationshalber diejenigen sind, die
von dem Text Kenntnis nehmen sollen (Art. 310).

Der Untersuchungsrichter hat dann damit abgeschlossen, dass sich
keine formelle und personenbezugte Auftragerteilung gegentuiber
Oberstleutnant Carratu erwiesen hat und dass dementsprechend das
subjektive Element der Straftat nicht bestand, das das Bewusstsein ist,
mit einem Auftrag betraut zu sein.

Das vor der ermittelnden Richterschaft von Bari eréffnete Verfah-
ren wurde mit der Einstellung desselben am 25.3.2000 abgeschlossen.

5. DIE AMERIKANISCHE MILITARISCHE VERWALTUNGSERMITT-
LUNG

5.1 Der Bericht des Ermittlungsausschusses — Vorwort

Die vom amerikanischen Ermittlungsausschuss durchgefiihrte Er-
mittlung wurde in einem Bericht zusammengefasst, den wir mit
besonderer Aufmerksamkeit priifen wollten, da er als Informations-
quelle sehr wichtig ist und die amerikanische Verpflichtung nachweist,
die tragischen Ereignisse aufzuklaren.

Die Verfahrensweise der Berichterstattung bestand aus der Auf-
nahme und aus der Beschreibung der Hauptdaten, unter gleichzeitiger
Hinweisung auf die eventuellen Bedenken, auf die eventuellen Bemer-
kungen und Meinungen iiber die erheblichen Aspekte. Dies hat einige
Wiederholungen in Bezug auf die verschiedenen Perspektiven, unter
denen der Bericht den gleichen Tatbestand prift, mit sich gebracht;
man hat solche Wiederholungen jedoch zum Zweck einer besseren
Aufklarung und Bestimmtheit behalten wollen.

Der Bericht besteht aus einer Einleitung, die einem « Vorbericht »
entspricht, und aus vierzehn « Abschnitte ». Das Dokument ist durch
eine Reihe von Empfehlungen erginzt.

5.2 Die Standardisierungs-Vereinbarung — STANAG 3531

Es ist vor der Priifung des Berichtes wichtig zu erwahnen, dass es
im NATO-Bereich eine Regelung gibt, die die Verfahrensweise der
Ermittlungen iiber Flugfahrtunfille, die mehrere Staaten des Atlantik-
Paktes verwickelt, regelt. Diese Regelung wurde STANAG 3531 (Stan-
dardization Agreement — Accordo di Standardizzazione) benannt.

Die Vereinbarung sieht vor, dass eine technische Ermittlung zum
einzigen Zweck der Flugsicherheit durchgefiihrt wird und findet keine
Anwendung fir Ermittlungen, die auf die Feststellung von Verwal-
tungshaftungen und von strafbaren Handlungen oder auf andere
Zwecke als die Flugsicherheit abzielen. Hauptzweck der Flugsicher-
heits-Ermittlung ist ndmlich die Unfallverhiitung.

Die Flugsicherheits-Ermittlung ist vollig von jeder anderen Er-
mittlung, die die Unfallverhiitung bezweckt und die von den Gesetzen
der betroffenen Staaten erfordert werden kann, abgetrennt.

Der STANAG 3531 sieht allgemein vor, dass die Verantwortung fiir
die Durchfithrung der Flugsicherheits-Ermittlung in der Regel der
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Militirbehorden des Staates auferlegt wird, der das Luftfahrzeug
angewendet hat, bezeichnet jedoch als Hauptinhaber fiir die Ermitt-
lung den Staat, in dem der Unfall geschehen ist und nur im Fall, dass
der Staat, der das Luftfahrzeug angewendet hat, nicht in der Lage ist,
die Ermittlung durchzufiihren, soll dann der Staat, auf dessen Gebiet
der Unfall geschehen ist, die Verantwortung der Ermittlung tragen.

Es wird ausserdem die Errichtung eines Ermittlungs-Komitee zur
Flugsicherheit vorgesehen, der aus Detektive-Gruppen, technischen
und sanitdren Assistenten und Beobachtern zusammengesetzt sein soll,
die den einzelnen betroffenen Staaten zugehoren, in dem von den-
selben Staaten als erforderlich erachteten Masse.

Der Staat, der das Luftfahrzeug angewendet hat, soll in der Regel
jene Ermittlungsgruppe zur Verfiigung stellen, als Kern des Ermitt-
lungs-Komitees fiir die Flugsicherheit.

Seinerseits kann der Staat, in dem sich der Unfall ereingnet hat,
dem Ermittlungs-Komitee eine eigene Ermittlungsgruppe sowohl als
Mitglied als auch als Beobachter zur Verfiigung stellen, die auch eine
eigene technische Ermittlung durchfithren kann.

Der STANAG 3531 bezeichnet als erwtinscht, dass es eine einzige
Flugsicherheits-Ermittlung mit der Teilnahme und der Unterstiitzung
der verwickelten Staaten gibt und dass die denselben Staaten gewidhrte
Moglichkeit, selbstandige Flugsicherheits-Ermittlungen durchzufiihren
ihnen gestattet, nach den Gesetzen, den Ordnungen und den Verein-
barungen ihrer Rechtsordnung zu ermitteln. Der STANAG besagt
dann, dass niemand, der aus einem Auftrag direkt mit den Ursachen
des Unfalls in Verbindung steht oder personlich an den Ergebnissen
der Ermittlung interessiert ist, am Ermittlungs-Komitee als Mitglied,
als Beobachter und auch nicht als Berater teilnehmen darf.

Der STANAG 3531 wurde 1991 von den Vereinigten Staaten
ratifiziert und angewendet, jedoch mit einem Vorbehalt: « die USA
behalten sich das Recht vor, als tdtiger Staat ausschliesslich nach
ihrem Erachten eine getrennte Flugsicherheits-Ermittlung durchzu-
fiihren, anstatt ein Ermittlungs-Komitee zusammen mit den betrof-
fenen Staaten zu ernennen ».

Die « privilegierten » von dem Flugsicherheits-Ermittlungs-Aus-
schuss der USA erstatteten Berichte werden nicht veroffentlicht,
abgesehen von dem Inhalt von diesem STANAG und vom STANAG
3101, beziglich des Informationsaustausches iiber Flugzeug- und Ra-
ketenunfalle.

5.3 Vorbericht

Der Anfang des Berichtes des Ermittlungsausschusses « Komman-
do » der USA (hier folgend Ausschuss benannt) beschreibt:

wie der Ausschuss in Tatigeit gesetzt wurde;
wie die Koordinierung der Ermittlungstatigkeiten erfolgte;

die Zusammensetzung des Ausschusses, mit den Namen der
Mitglieder, der Assistenten, der Berater, der Beobachter und der
Gehilfen;
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die Fragen der Gerichtsbarkeits-Prioritat;
die Verfahrensweise der Arbeiten;

die vom Ausschuss am 2. Marz 1998 erteilten schriftlichen
Zusatz-Vorschriften;

das Verzeichnis der Anlagen;

die Folge der Sachverhaltsergebnisse und die Schlussfolgerun-
gen.

Am 3. Februar 1998 hat Lt. Gen. Pace, Kommandant des US
Marine Corps Forces des Atlantiks dem Maj. Gen. M. DeLong der
USMC mindlich befohlen, eine Kommando-Ermittlung (eine Verwal-
tungsermittlung, die hauptsidchlich eventuelle Verantwortlichkeiten
feststellen soll) tiber die Umstande, die zum Cermis-Ungliick gefiihrt
haben, durchzufihren.

Die Mitglieder des Ausschusses haben am 5. Februar 1998 Aviano
erreicht und haben die Verantwortung der Durchfithrung der Ermitt-
lung tibernommen; sie haben eine Gruppe des in Aviano stationierten
USA-Personals ersetzt, die bereits tiatig war, um Beweise einzuholen
und aufzubewahren.

Der Ausschuss hat festgestellt, dass drei Ermittlungen im Lauf
waren: die Ermittlung der Richterschaft von Trient; die Flugsicher-
heits-Ermittlung der italienischen Luftwaffe und die Ermittlung des
Kommando des USMC.

Der Ausschuss hat anerkannt, dass die Zusammenarbeit unter
allen beteiligten Ermittlungsbehorden gestattet hat, einige Schwierig-
keiten zu tberwinden, verzugsfrei vorzugehen und die Beweise auf-
zubewahren.

Der Ausschuss berichtete, dass der Kommandant der USMC Forces
des Atlantiks wegen der Schwere des Unfalls und der Notwendigkeit
der hochsten Transparenz festgesetzt hat, dass eine « privilegierte »
Flugsicherheits-Ermittlung (die nach der Regelung OPNAVINST 3710
durchgefiihrt werden soll) nachtraglich aufgrund der Ergebnisse der
Kommando-Ermittlung durchgefiihrt wird.

Derselbe Kommandant hat auch verfiigt, dass die Kommando-
Ermittlung nach den Naval JAG Manual durchgefithrt wird, unter
besonderer Beriicksichtigung der Beweisaufbewahrung und des volli-
gen Rechtsschutzes fiir die unter Verdacht eines Verbrechens stehen-
den Personen.

Der Ausschuss hat erldutert, dass die Militir Agentur der NATO
zur Standardisierung vorsieht, dass eine Ermittlung nach dem obigen
STANAG 3531 stattfindet, wenn ein Luftfahrtunfall die Ausstattung,
das Personal und die Infrastrukturen von zwei oder mehreren Staaten
verwickelt, aber er hat den Bericht als den Erfordernissen des ST-
ANAG 3531 beziiglich der Ermittlung tiber das Cermis-Ungliick ent-
sprechend erachtet, aufgrund der Anwesenheit des italienischen Kom-



ABSCHLUSSBERICHT

97

mandanten von Aviano, Oberst Durigon und aufgrund der befriedi-
genden Zusammenarbeit unter den Mitgliedern der drei Ermittlungs-
behorden.

Der Kommando-Ermittlungsausschuss war von Maj. Gen. M. De-
Long des USMC geleitet und bestand aus drei Mitgliedern, darunter
zwel Offiziere des USMC und ein dritter der italienischen Luftwaffe,
Oberst Durigon.

Die Assistenten waren drei Offiziere des USMC und ein Offizier
der U.S. AIR FORCE (die amerikanische Luftwaffe); die Berater und
die Beobachter gehorten meistens dem USMC an.

Unter den Beobachtern ist Oberst Missarino, Prasident des Flugsi-
cherheits-Ermittlungsausschusses der italienischen Luftwaffe bezeich-
net.

Als der Bericht abgefasst wurde, hatten die Vereinigten Staaten die
prioritare Gerichtsbarkeit gemass Londoner Abkommen NATO-SOFA
geltend gemacht und der italienische Aussenminister hatte den Ver-
zicht darauf beantragt, jedoch war die Anwort der Vereinigten Staaten
noch nicht angekommen.

In Erwartung der Losung der Frage der prioritiren Gerichtsbar-
keit, haben die Vereinigten Staaten vereinbart, dass sechs Offiziere des
USMC Italien ohne Einvernehmen der italienischen zustandigen Be-
hoérden nicht verlassen durften; diese waren die vier Besatzungsmit-
glieder des das Ungliick verursachenden Flugzeuges, Hptm. B. Thayer,
unter Verdacht wegen falscher Aussage und Oberstleutnant Muegge,
Kommandant der Fluggruppe wegen der Verbindungen mit den von
der Besatzung begangenen Straftaten, und konnten von der italieni-
schen Richterschaft ermittelt werden.

Der Kommando-Ermittlungsausschuss hat seine Tatigkeit in sieben
Phasen durchgefiihrt:

Einholung der Beweise und der Elemente;
Auswertung der eingeholten Daten und Beweise;
Vorbereitung der Beschreibung der Tatbestande;
Auswertung der beschriebenen Tatbestande;
Formulierung der Schlussfolgerungen;
Formulierung der Schlussantrage;

Formulierung der Empfehlungen.

Die ersten zwei Phasen wurden bereits umfassend diskutiert und
beschrieben, wahrend die tiibrigen fiinf Phasen aus den Bechliissen des
Ermittlungsausschusses bestehen.

In der Einholungsphase haben die Mitglieder des Ausschusses
folgendes unternommen:

Bestandsaufnahmen auf der Ortschaft des Ungliicks in drei
verschiedenen Angelegenheiten;
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Zusammentreffen mit verschiedenen italienischen und amerika-
nischen Sachverstiandigen der Ortschaft des Ungliicks und des Seil-
bahnsystems;

Feststellungen in allen Abteilungen der Fluggruppe, ein-
schliesslich der operativen Verfahren und der Richtlinien der vorge-
setzten Fuhrungen;

Uberpriifung der Missionsdaten, die sowohl vom betroffenen
Flugzeug als auch von dem AWACS (Radar-Flugzeug) aufgenommen
wurden;

Photoaufnahmen von allen als zweckmassig erachteten Elemen-
ten;

Befragung des Personals der Fluggruppe;

Uberpriifung der Zeugenaussagen von dreissig italienischen Zeu-
gen.

Der Ausschuss hat iiber die Schwierigkeit, von der Besatzung
Zeugenaussagen zu erhalten, berichtet. Die Besatzungsmitglieder ha-
ben zunéachst zu verstehen gegeben, dass sie bereit waren, von dem
Ausschuss vernommen zu werden; dieser hatte einen Fragebogen von
sieben Seiten vorbereitet, fiir dessen Beantwortung sie die Vertagung
des vereinbarten Datums beantragt haben; doch dann verhielten sie
sich anders. Gegeniiber der Richterschaft von Trient berief sich die
Besatzung auf die Nicht-Beantwortungsbefugnis und spéater hat sie
nicht gestattet, ihre umschriebenen Aussagen obiger Richterschaft zu
ubermitteln.

Derselbe Ausschuss konnte sie erst am 11 Februar 1998 lesen und
verlangte die Vereidigung einer kurzen Erklarung seitens aller einzel-
nen Besatzungsmitglieder, nachdem er feststellte, dass viele der Aus-
sagen dhnlich waren.

Die italienische Richterschaft hat dem amerikanischen Ausschuss
nicht gestattet, die italienischen Zeugen wahrend der Ermittlung zu
vernehmen, aber hat nachtraglich die Protokolle zur Verfiigung ge-
stellt.

Wihrend der Auswertungsphase wurden alle Daten und Beweise,
einschliesslich der Aussagen, tiberpriift, um folgendes festzustellen: die
beruflichen Erfahrungen der Besatzung, das Trainingsniveau und die
Qualitat der Ausbildung; die Flugfahigkeit des Luftfahrzeugs vor dem
Flug und wihrend desselben und des aus dem Unfall entstandenen
Schadens; die Tiefflugregelungen in Italien; die Planung und die
Durchfithrung des Fluges. In dieser Phase hat der Ausschuss folgendes
rekonstruiert und ausgewertet:

die Erklarungen der Besatzung;

die aus dem Flugschreiber des Flugzeuges EA 6B entnommenen
Daten;
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die aus dem Flugschreiber des Flugzeuges AWACS NATO ent-
nommenen Daten,;

siebenundzwanzig Zeugenaussagen.

Als Grundlage zur Auswertung der Daten hat der Ausschuss
festgesetzt, dass mindestens zwei von den drei moglichen Bestitigun-
gen erforderlich waren (Bordflugschreiber, Zeugenaussagen, AWACS),
um die angegebenen Flughohen auf der Flugroute als giltig zu
erachten.

Schliesslich hat dann der Ausschuss die « Art» der Mission ana-
lysiert, um die Ursache des Unfalls zu erforschen.

Am 2. Marz 1998, als die Ermittlung fast abgeschlossen war, hat
der Ausschuss einen schriftlichen Befehl beziiglich seiner Errichtung
erhalten, der somit den einstweiligen miindlichen Befehl formalisierte
und gleichzeitig eine weitere Ermittlung iiber folgende Fragen verfiigte:

Grad der Bekanntgabe der Tiefflugregelungen an die Fluggruppe
VMAQ-2;

Grad der Bekanntnahme der Tiefflugregelungen innerhalb der
Fluggruppe VMAQ-2;

welche Initiativen die Fluggruppe VMAQ-2 unternommen hat,
um diese Regelungen anzuwenden;

ob die Besatzungen der Fluggruppe VMAQ-2 bewusst unter der
vorgesehenen Grenze flog und im bejahenden Falle, welche Besse-
rungsmassnahmen ergriffen wurden;

ob der Radar-Altimeter des Flugzeuges eine Rolle im Unfall
gespielt hat und im bejahenden Falle, welche.

Die Ergebnisse der die Beantwortung obiger Fragen bezweckenden
Ermittlungen sind Bestandteil des Berichtes und befinden sich im
Abschnitt XIII, der nachtréglich hinzugefiigt wurde. Diese Ergebnisse,
wie diejenigen beziiglich der Erklarungen zwischen Brig.Gen. Peppe
und Oberstleutnant Muegge (im Abschnitt XIV enthalten und auch
nachtraglich hinzugefiigt) haben keinen wesentlichen Beitrag zu den
Schlussfolgerungen geliefert.

Was die Befehls- und Aufsichtskette anbetrifft, wurden verschie-
dene Arten und Ebenen von Befehlsbefugnis festgestellt: der COCOM
(Kampf-Kommandant), der der hochste Befehlshaber, der weder de-
legierbar noch tibermittelbar ist, der den Kampffithrungen zugeschrie-
benen U.S.-Streitkraften ist; der OPCON (operative Kontrolle), der der
Befehlshaber der dem Kampf-Kommandanten unterstehenden Grup-
pen ist; der TACON (taktische Kontrolle), der Befehlshaber der fir die
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Durchfithrung von Missionen zuerteilten oder angeschlossenen Krifte,
beschrankt auf die oOrtliche Leitung in einem bestimmten Bereich.

Beztiglich dieses einleitenden Teiles erweckt die Wahl der Errich-
tung eines Kommando-Ermittlungsausschusses anstatt des Ermitt-
lungs-Komitees iiber die Flugsicherheit oder, als Alternative, des
USA-Ermittlungsausschusses tiber die Flugsicherheit nach dem o.e.
STANAG 3531 sowie der Vorbehalt dessen Anwendung seitens der
Vereinigten Staaten, starke Bedenken. Eine « privilegierte » Flugsicher-
heits-Ermittlung hatte hochst wahrscheinlich von den betroffenen
Personen, oder von einigen davon, vollstindige und ehrliche Zeugen-
aussagen erzielt. Die Wahl, mit einer Kommando-Ermittlung vorzu-
gehen, zum Zweck der Feststellung der Verantwortlichkeiten und mit
der Folge eines Beschuldigungsrisikos hat dagegen die betroffenen
Personen dazu gefiihrt, sich auf die Nicht-Beantwortungsbefugnis zu
berufen oder liickenhafte und nach dem Rat der Verteidiger zweck-
massig beschriankte Aussagen zu erlassen. Die hochstmoglich klare
Aussage bei einer Kommando-Ermittlung erscheint als wenig glaub-
haft, wihrend gerade das tragische Geschehnis die Vereinigten Staaten
zu einer Anwendung des STANAG 3531 auffordern sollte, sowie auf
den Vorbehalt zu verzichten, selbstindig zu ermitteln und die privi-
legierten Berichte geheimzuhalten, und dementsprechend, wie gesatgt,
ein Ermittlungs-Komitee tiber die Flugsicherheit oder einen Ermitt-
lungsausschuss tiber die Flugsicherheit zu errichten.

Diese Enquete-Kommission driickt insbesondere Bedenken aus,
wegen der vom Kommandanten getroffenen Entscheidungdes USMC
des Atlantiks, die Kommando-Ermittlung zu veranlassen und die
priviliegierte Flugsicherheits-Ermittlung nach dem STANAG 3531 zu
verschieben, sowie wegen der Stellungnahme desselben Kommandan-
ten, nach der der Bericht der Kommando-Ermittlung als Grundlage
fiir die vom o.e. STANAG 3531 vorgesehenen Ermittlung dienen sollte.
Dies erscheint als widerspriichig, da der STANAG 3531 iber die
absolute Absonderung der Flugsicherheits-Ermittlung von jeder ande-
ren verfiigt. Dartiber hinaus ist auch die einseitige Erklarung zwei-
felhaft, nach der die Zusammensetzung des Ausschusses und die volle
Zusammenarbeit unter allen ermittelnden Behorden garantieren
wirde, dass der Bericht des Kommando-Ausschusses den Erforder-
nissen des STANAG 3531 iiber die Flugsicherheit entspricht.

Man meint auch, dass der amerikanische Ausschuss bei der
Bestimmung der zwei erforderlichen Bestdatigungselemente der Flug-
hoéhe zu vorsichtig vorgegangen ist, wenigstens in Bezug auf die vom
Radar-Flugzeug entnehmbaren Elemente, die allein eine unbestreit-
bare Angabe liefern, wie im Abschnitt VII ausfiihrlich berichtet wird.

Seitens der italienischen Militar-Behorden fehlte vielleicht die
Beachtung, dass der Einsatz des italienischen Kommandanten des
Flughafens Aviano, Oberst Orfeo Durigon, in den Kommando-Aus-
schuss und die Ernennung als Priasident des Ausschusses der italie-
nischen Luftwaffe von Oberst F. Missarino, ehemaliger italienischer
Kommandant des Flughafens Aviano, sowie seine Rolle als Beobachter
fir den USA-Kommando-Ausschuss theoretisch als nicht vollkommen
unparteiisch, wie vom STANAG 3531 erfordert, erscheinen konnten.
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5.4 Priifung des Berichtes

Es werden nun folgende Berichtsabschnitte eingehend gepriift:
I — Fluggruppe — Informationen
II — Besatzung
III — Planung des Vorfluges
IV — Das Flugzeug des Unfalls
V — Ausbildung und Fahigkeit der Besatzung
VI — Tiefflugregelung und entsprechende Verbreitung

VII — Der Flug des Unfalls, vom Abflug bis zum Aufprall auf die
Tragseile

VIII — Art des Fluges des Unfalls

IX — Der Flug des Unfalls vom Aufprall bis zur Landung
X — Uberpriifungs-Faktoren

XI — Opfer und Eigentumsschaden

XII — Schlussfolgerungen (diese werden in den folgenden
Schlussfolgerungen angegeben)

XIII — Zusatz-Ermittlung iiber den Uberpriifungsfehler

XIV — Erklarungen zwischen Brig. Gen. Peppe und Oberstleut-
nant Muegge

Die Prifung bezieht sich genauer auf die festgestellten Tatbe-
standselemente (die dem Wortlaut « findings of fact » entsprechen, kurz
hier folgend « Tatbestandelemente » benannt) der betrachteten Ab-
schnitte. Diesbeziiglich werden die Uberzeugungen von dem amerika-
nischen Ausschuss ausgedriickt (entsprechend dem Wortlaut «opi-
nions », hier folgend kurz als «Bewertungen » benannt) und die
eventuellen Erwagungen dieser Enquete-Kommission.

Folglich werden in entsprechenden Teilen die Schlussfolgerungen
erlautert, einschliesslich der im Abschnitt XII nicht enthaltenen
Schlussfolgerungen, der Empfehlungen des amerikanischen Ausschus-
ses liber Verwaltungs- und Disziplinmassnahmen und die Schlussfol-
gerungen unserer Enquete-Kommission.

Abschnitt 1. Fluggruppe. Informationen.
Tatbestandelemente.

Die Fluggruppe VMAQ-2 hat, wihrend der sechs Monate im
Flughafen Aviano, vom 22. August 1997 (als sie wiederangesetzt wurde)
bis zum 3. Februar 1998 (sie begann am 26. August 1997 nach Erhalt
der Fluganweisungen vom Gastgeber-Geschwader 31° FW zu fliegen)
insgesamt 254 Flige durchgefiihrt, darunter 164 fiir die Operation
« DG », 69 Ausbildungsfliige und 21 fiir die technische Kontrolle. Unter
den 69 Ausbildungsfliigen sind 11 Tieffliige einbezogen (4% der ge-
samten 254 Fliige).

Die Ausbildungsfliige wurden vom Kommandanten der Angriffs-
krafte Stid unter Beachtung des Vorranges der Missionen fiir die DG
und der Nicht-Storung derselben autorisiert.
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Die Planung dieser Flige (zur Ausbildung, zur technischen Kon-
trolle, usw.) sollte nach den Bedingungen des Handbuches « Training
and Readiness » (hier folgend T.R. benannt), Band I und II erfolgen und
wurde vom Kommandanten der Gruppe genehmigt (und zwar in
diesem Fall von Oberstleutnant Muegge).

Aus der Uberpriifung der Verfahren der Gruppe und aus den
Befragungen wahrend des entsprechenden Besuches konnte der Aus-
schuss eine starke berufliche Gesinnung entnehmen.

Bewertungen.

Die Gruppe VMAQ-2 hat, nachdem sie in Aviano wiederangesetzt
wurde, korrekt gehandelt und in der ganzen dort verbrachten Periode
sich hauptsdchlich auf die Zielsetzung der Mission im bosnischen
Gebiet, und nicht auf die Tiefflug-Ausbildung, konzentriert.

Die Befehlskette der Fluggruppen USMC war kompliziert aber hat
den Unfall nicht verursacht.

Man hat im Bereich der Gruppe keine Zuneigung zur Oberflich-
lichkeit und zur Disziplinlosigkeit bemerkt.

Erlauterungen.

Der amerikanische Ausschuss hat tiber die Befehlskette nur ihre
Kompliziertheit ohne weitere Vertiefung erwahnt. Zum Beispiel hat er
nicht versucht anzunehmen, dass dieselbe aufgrund der mehreren
Bevollméachtigungen auf beiden Befehlslinien, die nationale und die der
NATO, irgendwie eine gewisse Abschwachung der Befehlsaktion mit
der Folge einer geringeren Wirksamkeit begriinden konnte. Man
konnte auch eine Abschwichung oder eine Unstetigkeit der Kontrolle
seitens der der Gruppe VMAQ-2 vorgesetzten Behorde vermuten und
dadurch die Begrindung einer volligen zugelassenen Autonomie des
Kommandanten der Gruppe in den Entscheidungen tiber die die
Operationen in Bosnien nicht bezweckende Tiefflug-Ausbildung und in
der Auswertung ihrer Erforderlichkeit und Zweckmassigkeit.

In diesem Zusammenhang werden folgende Aspekte in Betracht
genommen:

die Befehlskette, die im obersten Befehlsstab der NATO-Kom-
mandos in Europa titig war, insbesondere SHAPE, AFSOUTH, AIR-
SOUTH (in denen die amerikanischen Kommandanten auf den Haupt-
befehlsebenen beide Rollen, die nationale und die NATO-Rolle, spiel-
ten) war Emfanger der o.e. Meldung SMA/322/00175 vom 21.4.1997,
die auch die Tiefflug-Ausbildungs-Tatigkeit in Italien fiir die an der
Operation « DG » beteiligten Abteilungen betraf. Trotzdem, abgesehen
von der befehlenden oder nicht-befehlenden Auslegung der Meldung,
ist keine Bestatigung dariiber aufgefunden worden, dass dem Inhalt
derselben seitens der Behorden der amerikanischen Befehlskette der
USA und der NATO irgendwelche Bedeutung beziiglich der Tieffliige
gewahrt wurde. Es wurde namlich nicht bestatigt (und das Thema
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wurde auch von der Ermittlung nicht betrachtet), dass besagte Mel-
dung nach Erhalt durch die NATO-Kommandos an die unterstellten
Einheiten und Organe tubermittelt wurde, um sie voraus zu warnen,
sich iiber Vorschriften, Empfehlungen und Klarungen beziiglich even-
tuell zu ergreifender Massnahmen zu vergewissern. Desgleichen ist
auch von der Befehlskette der USA keine Bestatigung erschienen;

andererseits hatte der amerikanische Kommandant der Angriffs-
krafte Sid, der die Ausbildungsfliige der Gruppe VMAQ-2 autorisiert
hatte, ohne weiteres durch seinen standigen Vertreter beim CAOC der
V ATAF die letzten Daten iiber eventuelle Einschriankungen, insbe-
sondere diejenigen der besagten Meldung SMA von 21.4.1997, einholen
konnen. Er hatte dabei auch alle zweckmassigen Klarungen tiber die
Durchfithrung der Tiefflugtatigkeit erhalten, die aus den Anweisungen
vom Kommandanten der V ATAF an die Vertreter der an der DG
beteiligten Nationen, einschliesslich des amerikanischen besagten
Kommandanten, entnommen werden konnte;

man diirfte aus obigen Erwagungen vermuten, dass die Behor-
den beider Befehlslinien, die der USA und die der NATO, den Inhalt
der Meldung SMA vom 21.4.1997 als benachrichtigend erachtet haben,
abweichend von der Absicht des Kommandanten der V ATAF, der, wie
er selbst den italienischen Richtern erklarte, sich durch autonom
ergriffene Massnahmen betétigt hatte, ohne eine eventuelle Bestitigung
von den vorgesetzten Kommandos der NATO abzuwarten;

der amerikanische Ausschuss hat ausserdem die starke beruf-
liche Gesinnung unterstrichen, die er anlasslich des Besuches bei der
Gruppe nach dem Unfall innerhalb der Gruppe beobachtet hat, wo er
keinerlei oberflachliche Verhalten feststellte. Er hat jedoch unterlas-
sen, sich bei dem vorherigen Zeitraum mit einer vertieften Auswertung
und einer gezielten Erforschung aufzuhalten, was wiinschenswert
gewesen ware. In diesem Zeitraum hat sich namlich eine verbreitete
Gleichgultigkeit ergeben, und zwar sowohl seitens der Besatzungen als
auch seitens der vorgesetzten Offiziere, beziiglich der Anpassung des
Personals an den letzten Stand der Normen, Vorschriften und Infor-
mationen tlber die Flugtatigkeit in Italien. Wenn man das Verhalten
der Besatzungen vor dem Unfall beziiglich dieses wichtigen Bereiches
naher betrachtet hatte, wire es vielleicht nicht schwer gewesen, die
Zeichen von Oberfliachlichkeit, von mangelndem Interesse und sogar
von Fahrlissigkeit festzustellen, die die mangelnde Kenntnis der
Regelungen der Ausbildungs-Tieffliige erkennen liessen. Aufklarend ist
diesbeziiglich das Beispiel, dass trotz der Sorgfalt und Initiative eines
fleissigen Offiziers der Gruppe, der den Behéilter der noch nicht
registrierten geltenden Vorschriften auf den letzten Stand angepasst
hatte und bei einem Treffen des Flugpersonals die Zustellung von
wichtigen darin enthaltenen Informationen bekannt gegeben hatte, die
Besatzungen weiter die vorgeschriebenen Flughohen ignoriert haben.
Dies steht in offensichtlichem Widerspruch mit der von dem amer-
kanischen Ausschuss festgestellten beruflichen Gesinnung. Der Aus-
schuss hat keine Auswertung der vorherigen Tieffliige und der ent-
sprechenden Zielsetzungen, Verfahren und Verhalten der Besatzungen
unternommen.
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Abschnitt II. Besatzung.
Tatbestandelemente.

Die Besatzung des Flugzeuges EASY 01, die aus Hptm. Ashby,
Hptm. Schweitzer, Hptm. Raney und Hptm. Seagraves (deren Aufga-
ben, gesamte Flugstunden in den letzten 30 Tagen bereits angegeben
wurden) zusammengesetzt war, wurde vom Kommandanten der
Gruppe, vom Offizier der Operationen, von dem fiir die Ausbildung
verantwortliche Offizier und vom Direktor der Flugsicherheit und der
Standardisierung tiberpriift und als sehr berufs- und koordinierungs-
fahig beurteilt. Nach der Meinung von zwolf Mitgliedern anderer
befragter Besatzungen und auch vom Kommandanten war diese
Besatzung nicht geneigt, vorsatzlich wagehalsige Aktionen/Manéver in
Verachtung der Flugregeln zu unternehmen.

Die Besatzungsmitglieder waren alle psycho-physisch flugfahig (in
der Vergangenheit, 1993, hatte Hptm. Schweitzer einige physischen
Probleme — Nierensteine —, nach deren Beseitigung seine Flugfiahigkeit
wieder bestétigt wurde).

Insbesondere erwiesen sich wahrend der 72 Stunden vor dem Flug
keine psychologischen oder physiologischen Elemente und das Ver-
halten der Besatzung war véllig normal.

Die Besatzungsmitglieder haben in den vereidigten Erklarungen
bestatigt, dass sie keinerlei Regelwidrigkeiten begangen hatten und dass
sie die vor dem Flug bestimmten Mindesthéhen nicht vorsatzlich
verletzt hatten.

Bewertungen.

Nach der Uberzeugung des amerikanischen Ausschusses hatte kein
Besatzungsmitglied irgendein gesundheitliches oder psychologisches
Problem, das luftmedizinisch geféhrilch oder ein Hindernis zum
Fliegen sein konnte.

Erlduterungen.

Die Uberzeugungen des amerikanischen Ausschusses haben sich
auf das Nicht-Vorhandensein von psycho-medizinischen Gegenanzei-
gen fir das Fliegen und auf die erheblichen von den Erklarungen
anderer Besatzungen erlauterten beruflichen Fahigkeiten der Besat-
zung konzentriert.

Der Ausschuss hatte bereits Kenntnis tiber die Art, die Zahl und
die Tragweite der von der Besatzung beim Unfall begangenen Verlet-
zungen (beziiglich Geschwindigkeit, Flughéhe und Flugkurs), sowie der
Tatsache, dass die Besatzungsmitglieder erklart hatten, weder die Regel
der Flughohe vorséatzlich verletzt noch undiszipliniert gehandelt zu
haben. Trotzdem hat er nicht anerkannt bzw. hervorgehoben, dass die
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Art der Verletzungen, ihre Wiederholung und Schwere, insbesondere
fiir die entschieden zu tiefen Flughohen und fiir die viel zu hohe
Geschwindigkeit nicht auf eventuelle momentane Fehler sondern auf
ein beabsichtigtes und vorsatzliches Verhalten zuriickzufithren war. Er
hat danach auch unterlassen zu erortern, nach Reifen einer diesbe-
ziiglichen volligen Uberzeugung, dass das Verhalten der Besatzung
anlisslich der vereidigten Erklarungen weit davon entfernt, die Wahr-
heit festzustellen, einfach einer selbstschiitzenden Linie entsprach.

Abschnitt III. Planung des Vorfluges.
Tatbestandelemente.

Im Bericht scheinen viele Elemente auf, die sich auf die Phase der
Flugvorbereitung beziechen, sowie verschiedene Aspekte iiber die Auf-
gaben und die Verantwortungen, nach dem Handbuch NATOPS, der
Besatzung und des im Dienst stehenden Operationenoffiziers und tuber
die Anwendungsformen des Radar-Altimeters, iiber den Gebrauch der
Karten und andere Details.

Zusammendfassend wurde der Flug mit der Bezeichnung « EASY
01 » in das am 2. Februar 1998 fir den nédchsten Tag abgefasste
Programm eingefiigt — mit vorgesehenem Abflug um 13,30 /z Uhrzeit
— und vom Kommandanten der Gruppe, Oberstleutnant Muegge,
genehmigt; er sah den Flug auf der Strecke AV 047 BD vor.

Fir die Zusammensetzung der Besatzung wurden die o.e. Mit-
glieder bestimmt. Der Pilot, Hptm. Ashby hat auch die Aufgabe des
Kommandanten tibernommen; Hptm. Seagraves, als ECMO3 wurde
spater einberufen und am Abend des 2. Februar hinzugefiigt. Letzterer
war frither als seine Gruppe (VMAQ-3) in Aviano angekommen, die die
Gruppe VMAQ-2 ersetzten sollte.

Die Einberufung vom obigen Offizier ECMO3 erfolgte, nachdem er
die vorgesehenen Priliminarien erfiillt hatte, und zwar hatte er von
den Einsatzregeln und den Nothilfe-Vorschiften Kenntnis genommen
und den Fragebogen tiber die Notstandverfahren beantwortet. Es war
aber nicht moglich festzustellen, ob er angesichts seiner nachtréaglichen
Einfiigung in das Programm an der Flugplanung teilgenommen hatte.

Die Flugstrecke AV047 BD war eine der zehn vom 1. ROC von
Monte Venda (PD) genehmigten Tiefflugrouten, die an Aviano fiir die
wiederangesetzten mit dem 31° Geschwader FW tatigen Einheiten
zugeschrieben wurden.

Abgesehen von den Aufgaben und Verantwortungen der Besat-
zungsmitglieder, je nach Rolle und Pflicht, wie vom Handbuch NA-
TOPS vorgeschrieben, war es eine angenommene Gewohnheit der
Gruppe VMAQ-2, dem ECMO1 die Pflege des Plans der Tiefflugmission
und der entsprechenden den anderen Mitgliedern zu erteilenden
Anweisungen anzuvertrauen. Im vorliegenden Fall hat Hptm. Schweit-
zer erklart, dass er die Planung des Vorfluges sowie die Erforschung
der Flugroute am Nachmittag und am Abend des 2. Februar unter-
nommen hatte und dass er dafiir eine im Kartenarchiv der Gruppe
aufgefundene Karte gebraucht hatte.
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Diese war die Karte fiir die taktische Flugsteuerung (TPC 9: Bl.
F2A und F2B), die von der Nationalagentur NIMA (National Imagery
and Mapping Agency) des amerikanischen Verteidigungsministeriums
(DOD. Department of Defense) hergestellt worden war und die das
Tragseil des Unfalls als sekrechtes Hindernis nicht aufzeichnete; dort
war jedenfalls ein Seilbahnweg iber 4 Seemeilen nordlich von Cavalese
gezeichnet und 5 Meilen noérdlich vom Unfallsort, innerhalb des
Raumes der Flugroute AV047 BD (diese Lage befindet sich innerhalb
der 10 Meilen-Luftschneise der zu befliegenden Route). Diesbeziiglich
wurde erortert, dass es keineswegs amerikanische Politik oder Ver-
haltensweise war, ausschliesslich Karten vom NINA oder vom DOD bei
den Tatigkeiten ausserhalb des amerikanischen Luftraumes anzuwen-
den.

Die Gruppe VMAQ-2 und die Abteilung Standardisierung und
Bewertung des 31° Geschwaders FW hatten keine Kenntnis iiber das
Vorhandensein von italienischen Karten fiir den Tiefflug (Skala
1:500.000, Blatt 1, 2. Aufl.), die ein waagerechtes Hindernis innerhalb
einer Seemeile vom Unfallsort aufzeichnen.

Nach den operativen Standard-Verfahren (SOP, Standard Opera-
tional Procedures) war es vorgeschrieben, dass das vom Piloten zur
hochsten Sicherheit im Gebiet des Tieffluges angewendete Radar-
Altimeter-System (NATOPS — EA-6B) fiir den Tiefflug perfekt funk-
tionierend ist. Immer nach besagten Vorschriften war ein im Dienst
stehender Operationenoffizier der Gruppe (ODO, Operations Duty
Officer) mit dem Auftrag betraut, die regelméssige Durchfiihrung des
Tagesflugplans zu kontrollieren, und die gute und sichere Vervollstan-
digung zu gewéhrleisten. Unter den Aufgaben des ODO war diejenige,
festzustellen, dass die Besatzung durch entsprechende Karteien mit
der Bezeichnung «lies und unterschreibe » bestatigte, die geltenden
Vorschriften und Verfahren zu kennen, und auch diejenige, das
operative Risiko zu bewaltigen (ORM, Operational Risk Management).

Die Besatzung erklarte, dass sie die Fluganweisungen in Anwe-
senheit vom ODO im Dienst, Hptm. Recce erhalten hatte; die Mitglieder
erlauterten, dass sie sich angemessen vorbereitet hatten und dass sie
ausfiihrlich, beruflich und vertieft, geméass dem NATOPS, ausgebildet
worden waren.

Hptm. Schweitzer hat erklart, dass die Mindestflughohe besagter
Ausbildung 1000 Fuss vom Boden war, wie vom ODO bestitigt. Aber
weder die Besatzung noch der ODO hatten Kenntnis tiber die Ein-
schrankung auf 2000 Fuss als Mindestflughéhe in einem Gebiet der
Region Trentino-Alto Adige, wie im Dokument FCIF 97-16 vom 29.
August 1997 vom 31° Geschwader FW berichtet. Diesbeziiglich verfiigte
das Geschwader tiber kein Bestéatigungsverfahren (mit Unterschrift zur
Abnahme), das garantieren konnte, dass die Gruppe alle FCIF-Doku-
mente erhalten hatte.

Das Blatt FCIF 97-16 erwies sich als im Behilter der nicht
klassifizierten Dokumente und Blitter (mit den Sonderanweisungen
SPINS) der « DG » ab 15. Dezember (zwei Monate vor dem Unfall)
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einbezogen, wofiir die Gruppe das Verfahren « lies und unterschreibe »
nicht angewendet hatte, wie fiir die Sammlung der klassifizierten
Dokumente vorgeschrieben und vollzogen.

Beziiglich der Mindestflughohen wurde folgendes erlautert:

nach dem Befehl 3500. 14 F des Marine Korps (Handbuch T &
R, Band 1), Paragraph 5000.3 a war die Flugausbildung (fiir die
taktischen nicht-Tieffliige — non Low Altitude Tactics, no LAT) fir die
Flugzeuge, die nicht mit dem Gerat « Head Up Display» (HUD)
ausgestattet waren, auf 1000 Fuss beschrankt;

die Grenze von 1000 Fuss war in einer italienischen Massnahme
fir die Fliige in Berggebieten im Winter (1. November-30. April) oder
in anderen Perioden bei Schnee, enthalten, wie im Ausbildungsbriefing
anldsslich der Ankunft der Gruppe VMAQ-2 erwdhnt und im Doku-
ment USAF MCI11-F16 iber die operativen lokalen Verfahren in
Aviano wiedergeben.

Es wurde auch festgestellt, dass der amerikanische Ausschuss in
der Pilotenkabine drei Kopien einer Flugkarte mit der Bezeichnung
der 2000-Fuss-Flughohe auf der Seite des Unfallsortes gefunden hatte
und man hat daraus geschlossen, dass diese Flugkarten von der
Besatzung vor dem das Ungliick verursachenden Flug an Bord ge-
bracht wurden. Dariiber hinaus wurden auch « Knie »-Flugkarten, mit
der Bezeichnung der Grenze von 1000 Fuss fiir die Winterzeit, und
eine dhnliche Flugkarte fir die Flugstrecke AV 47 BD mit der
Bezeichnung der 2000-Fuss-Flughohe, auch auf der Teilstrecke des
Unfallsortes, gefunden.

Bewertungen.

Aufgrund der erworbenen Elemente und der erforschten jeweiligen
Verantwortlichkeiten der Besatzung (der Pilot war verantwortlich fir
die sichere Planung und Durchfiihrung; der ECMO1 fiir die Planung,
die Anweisungen tber die Tiefflugroute und die Flugsicherheit; alle
Mitglieder fiur den Beistand an den Piloten zur Feststellung eventueller
Risiken) hat der amerikanische Ausschuss folgende Meinung ausge-
driickt:

die Besatzung besass alle erforderlichen Informationen fir den
sicheren Flug auf der Flugroute AV047 BD, ausser der italienischen
Karte fiir den Tiefflug (Skala 1:500.000);

alle Dokumente mit der Bezeichnung der Mindestflughohe von
2000 Fuss fir den Flug des Unfalls waren zur Verfiigung der Besatzung
im Bereich der Gruppe;
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die Besatzungsmitglieder hatten die 2000 Fuss als eine Ein-
schrankung erachtet, wenn sie ihre Flugroute selbst geplant hitten,
anstatt die vorgedruckten und von einer vorherigen Gruppe vorberei-
teten Karteien anzuwenden;

es war ein Uberpriifungsfehler der Gruppe, kein formalisiertes
«lies und unterschreibe »-Verfahren fiir die FCIF und andere nicht
klassifizierten Informationen anzuwenden, um die Einschrankung der
Flughohe auf 2000 Fuss in der Region Trentino-Alto Adige einzube-
ziehen. Es war also eine Unachtsamkeit, die Erwagung dieser Details
in den Ausbildungsprogrammen der Gruppe zu unterlassen, was
jedoch das Ungliick nicht verursachte. Obwohl die Mindestflugh6he auf
der Teilstrecke des Unfalls 2000 Fuss war, hitte das Flugzeug alle
Hindernisse entlang der Route mit der geplanten Flughohe von 1000
Fuss vermieden.

Erlauterungen.

Die Enquete-Kommission stimmt den obigen Erwagungen zu, die
sich auf die Verfiigbarkeit der Informationen tiber die Einschrankung
auf 2000 Fuss, auf den Uberpriifungsfehler und auf die unterlassene
Erteilung von Anweisungen fiir die Tiefflug-Ausbildungs-Tatigkeit be-
ziehen. Sie ist auch damit einverstanden, dass das Flugzeug, trotz der
Einschriankung auf 2000 Fuss die Flugroute entlang, und insbesondere
auf der Teilstrecke des Unfalls, mit einer Flughohe von 1000 Fuss
keinem Hindernis entgegengeflogen wére, wie im Briefing vor dem Flug
geplant und erwdhnt wurde. Dariiber hinaus wird hinzugefiigt, dass
der amerikanische Ausschuss nicht hervorgehoben hat, dass das Do-
kument « SOP ADD 1 », Ausgabe vom 1. Januar 1998, das auch dem
31° Geschwader FW zugesandt wurde, besagte, dass fiir die Planung
der Tieffliige die massgebende Karte die Karte fiir die aerotaktische
Luftfahrt Skala 1:500.000, Serie AM CNA, vom CIGA herausgegeben,
war, die dem 31° Geschwader FW in einigen Kopien zugesandt wurde
(als Alternative zur Karte OACI-CAI, in der neusten Fassung).

Auch beziglich obigen Themas scheint es, dass der Ausschuss
unterlassen hat, die Aspekte der Zuneigung zu einem mehr oder
weniger berufsmissigen Verhalten gegeniiber dem Tiefflug im allge-
meinen griundlich zu untersuchen.

Uberraschend und oberflichlich erscheint diesbeziiglich die Be-
trachtung, dass die Besatzungsmitglieder die Bezeichnung der 2000
Fuss, die auf einer vorgedruckten Karte enthalten war, fir eine zu
beachtende Einschrankung gehalten hatten, wenn sie diese Kartei
selbst vorbereitet hatten, anstatt eine von anderen vorbereitete Kar-
teikarte anzuwenden.

Diese Bemerkung, die einerseits die Entlastung der Besatzung und
der Fluggruppen zu bezwecken scheint, erschwert dagegen andererseits
deren Verantwortlichlkeiten. Sie erweckt nadmlich Bedenken tiber die
Berufsmaéssigkeit der einzelnen und bestétigt die bereits begriindeten
Annahmen beziiglich der mangelnden Kontrollfahigkeiten und -initia-
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tiven des Ausbildungsbestandes; sie betonen die liickenhafte Sorgfal-
tigkeit und Gewissenhaftigkeit, die unabdingbare Erfordernisse fiir die
Vorbereitungsphase von jedem Flug sind. Diese sind erst recht rigoros
und punktlich zu berticksichtigen, angesichts des Ausbildungsgrades
der Besatzung, des Tieffluges selbst und der besonderen und unge-
wohnten Gebietsgestaltung sowie der ungeniigenden Kenntnis Ver-
trautheit seitens derselben Besatzung von jenem Teil des italienischen
Territoriums.

Abschnitt IV. Das Flugzeug des Unfalls.

Tatbestandelemente.

Das Flugzeug des Unfalls (Kennz. Nr. 163045) hatte mehr
Flugstunden als die anderen zwei der Gruppe wahrend der Einsatzzeit:
28.7 Stunden mit 14 Fligen und 5.8 Stunden mit zwei Fliigen, jeweils
in den Monaten Januar und Februar 1998.

Das Flugzeug hatte schon einen Flug am Morgen des 3. Februar
1998 fiir eine « DG »-Mission in Bosnien ohne erhebliche Probleme
durchgefiihrt. Der Pilot (Hptm. Thayer) hatte eine einzige Unstimmig-
keit beziiglich des Messgerites « G » (Erdbeschleunigungswerte) be-
merkt und in das entsprechende Instandhaltungsformular (MAF) ein-
getragen; besagte Unstimmigkeit wurde jedoch nach dem Flug mit dem
Ersatz des Geridtes durch ein neues, das getestet und kontrolliert
wurde, beseitigt. Am Ende der Nach-Flugoperationen erwiesen sich die
Radioapparate, die Gerite der taktischen Luftfahrt und der Freund-
Feind-Identifizierung sowie die Kommunikations-Gerédte, der Radar-
Altimeter und das Inertial-Flugfahrt-System (letzteres als « wunderbar
funktionierend » beurteilt) als betriebsfahig.

Vor der Mission « EASY 01 » wies das Flugzeug, mit allen Anlagen,
Systemen und Geridten seiner Ausstattung, keinerlei Unstimmigkeit
oder Funktionsstorung auf: es war technisch-mechanisch vollig be-
triebsfahig und daher flugsicher. Insbesondere wurden auch unter
allen anderen Systemen an Bord der Identifizierungs-Transponder, der
Rarad-Altimeter und das mission recorder als korrekt funktionierend
bestatigt.

Nach dem Unfall hat der Ausschuss, da das Flugzeug von der
Staatsanwaltschft Trient beschlagnahmt wurde, zunachst nur fir die
Informationen beziiglich des Zustandes desselben Flugzeuges Zutritt
gehabt. Aus einer dusserlichen Besichtigung konnte jedoch festgestellt
werden, dass es erhebliche Schaden am rechten Fliigel, am Oberteil der
senkrechten Stabilisierungsfliche und am Behilter (Pod) des «jam-
mer »-Gerates (elektronisches Stérungsgerar), das unter dem rechten
Fliigel galagert ist.

Erst nach der erforderlichen Koordinierung mit den italienischen
Militdr- und Zivilvertretern und mit den Vertretern der amerikani-
schen Luftwaffe und nach der Genehmigung der italienischen Rich-
terschaft war es moglich, die wichtigen Informationselemente tiber den
Zustand des Flugzeuges (besonders iiber die Funktionsfiahigkeit der
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Systeme, der Anlagen und der verschiedenen Gerite) einzuholen. Die
italienische Richterschaft hat auch dem Ausschuss gestattet, zwei
besondere Zusatzfragen zu befolgen, die erste iiber die Einholung der
Daten der Filmaufnahme der Mission, die zweite tiber die Klarungen
der Zuverlassigkeit des Radar-Altimeters; beide Ausstattungen wurden
namlich sicher aufbewahrt.

Besagte Fragen erforderten eine besondere Beriicksichtigung aus
folgenden Griinden:

fir die Filmaufnahme (die beim Flugzeug EA-6B nicht der Art
« Flugschreiber » war, wie bei den Zivil-Fluglinien, sondern derjenigen
eines Aufnahmegerates fir spezifische und klassifizierte Daten und
auch fir nicht klassifizierte Luftfahrtdaten) konnten zuerst die obigen
Luftfahrtdaten nicht aufgefunden und eingeholt werden;

fiir den Radar-Altimeter (dessen niitzliche operative Bertiebs-
fahigkeit zwischen den Hohen von null bis 5000 Fuss vom Boden war)
haben die vier Besatzungsmitglieder in ihren vereidigten Aussagen
berichtet, dass sie den akustischen Ton der Tiefflugwarnung vor dem
Aufprall nicht gehort hatten. Hptm. Thayer hatte am 8. Februar 1998,
finf Tage nach dem Unfall, erklart, dass die Anweisungen des Gerates
wahrend seines Fluges am Morgen um die Hohe von 25.000 Fuss
herum schwankten (was nicht normal war). Er sagte dazu auch, dass
er dann den Radar-Altimeter wihrend des Riickfluges aus- und dann
wieder eingeschaltet hatte und dass dadurch die Anweisungen wieder
korrekt und regelmissig waren; er berichtete, dass er aber diese
Unstimmigkeit schriftlich nicht registriert hatte, denn er hatte festge-
stellt, dass das System bei 5000 Fuss und unter dieser Hohe normal
funktionierte.

Beztiglich der Filmaufnahme war dann der Beistand von den von
den USA einberufenen «software »-Fachexperten behilflich, um die
aufgenommenen Luftfahrtdaten auszuwerten, wie zum Beispiel die
Position des Flugzeuges durch die Koordinaten des Projektionspunktes
am Boden, sowohl in Lange als auch in Breite, und auch andere Daten,
wie: der Routewinkel, die Geschwindigkeit und die Flughéhe (auf
Seehohe).

Beziiglich des Radar-Altimeters wurden weitere Kontrollen und
wiederholte Nachpriifungen veranlasst, da die Uberpriifung der vor-
herigen Flige eine Unstimmigkeit des Gerates wahrend eines Fluges
vom 22. Januar 1998 bei der Hohe von 26.000 Fuss aufgewiesen hatte,
die vorschriftsmassig registriert und angezeigt wurde (und dann nach
einer Reparatur und nach der entsprechenden Kontrolle gelést wurde);
nach diesen Kontrollen und Nachpriifungen hat sich das System als
vollig betriebsfahig und normal funktionierend erwiesen.

Bewertungen.

_ Aus den durchgefiihrten Proben und Kontrollen und aus der
Uberpriifung der entsprechenden Unterlagen hat der amerikanische
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Ausschuss die Uberzeugung erzielt, dass die periodische Instandhal-
tung des Flugzeuges vor dem Unfall den einheitlichen geltenden
Vorschriften entsprach, dass die Unstimmigkeiten des Radar-Altime-
ters, die wahrend vorheriger Fliige bei Hochhohen festgestellt wurden,
keine Auswirkung auf die Betriebsfdhigkeit des Systems in der Ho-
henstreife zwischen null und 5000 Fuss vom Boden hatte, und dass das
Flugzeug operativ sicher fiir die geplante Mission war. Wahrend des
Fluges des Unfalls hatten alle Anlagen, Systeme und Gerite des
Flugzeuger normal funktioniert, einschliesslich des Radar-Altimeters
und des Recorders der Mission (bis zum Moment des Aufpralls).

Erlauterungen.

Nachdem die vollige technisch-operative Betriebsfahigkeit des
Flugzeuges insgesamt und in den einzelnen Anlagen und Systemen
ohne irgend einen Zweifel festgestellt wurde, ist es bedenklich, dass der
amerikanische Ausschuss keine Bemerkungen tiber folgende Punkte
formuliert hat:

uber die Zuverlassigkeit der Aussagen von Hptm. Thayer einige
Tage nach dem Unfall iber die Unstimmigkeit des Radar-Altimeters
wahrend seines Fluges am Morgen des 3. Februar, die zwar momentan
und dann uberholt war, jedoch nicht in das Instandhaltungsformular
(zur Kontrolle und Reparatur) registriert wurde (wie es pflichtgemass
gewesen ware, auch fiir die Flugsicherheit), wie der Pilot in der
gleichen Situation fiir die Unstimmigkeit des « G »-Messer gemacht
hatte, obwohl letztere Storung bestimmt weniger erheblich als dieje-
nige des Radar-Altimeters ist;

uber die vermutlichen Griinde des ausgebliebenen Warnssi-
gnals der Tiefflughohe seitens des Radar-Altimeters vor dem Unfall,
unter denen hochst wahrscheinlich die nicht richtige Einstellung des
Gerites auf die vorgesehene Referenzhohe (in diesem Fall 800 Fuss,
laut Erklarungen, und zwar 1000 Fuss um zwanzig prozent her-
abgesetzt).

Wir denken, dass die Aussage von Hptm. Thayer tiber die ver-
mutete Unstimmigkeit des Radar-Altimeters nicht der Wahrheit ent-
spricht und Zweifel tiber die Glaubwiirdigkeit und Loyalitdt des
Offiziers erweckt (der dann vom italienischen Richter wegen falscher
Zeugenaussage beschuldigt wurde). Seine Erklarung erscheint namlich
als ein unbegriindeter und erfolgloser Versuch, gerade eine vermutete
schlechte Betriebsfahigkeit des Radar-Altimeters zu bekraftigen, wie
aus der falschen Aufweisung der Flughéhe auf der Strecke des Unfalls
zu entnehmen wire. Er unterldsst jedoch zu beobachten, dass eine
solche Unstimmigkeit zur Unterbrechung der Tiefflug-Mission und zur
sofortigen Erhebung der Flughohe fiir den Riickflug fithren sollte.
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Wieder in Bezug auf den Radar-Altimeter koénnte auch ange-
nommen werden, dass das unterbliebene Warnsignal der Tiefflug-
hohe (unter der Referenzhohe von 800 Fuss) einer bewussten
Massnahme des Piloten Hptm. Ashby zuzuschreiben wére, der das
Gerat auf einer entscheidend niedrigeren Flughohe eingestellt haben
konnte oder das Signal sogar ausgeschaltet héatte. Hochst wahr-
scheinlich hétte er dies getan, um das ununterbrochene Signal auf
der ganzen langen Strecke des Tieffluges unter den erlaubten
Grenzen nicht zu horen.

Abschnitt V. Ausbildung und Fihigkeit der Besatzung.
Tatbestandelemente.

Die fiir den 3. Februar 1998 geplante Mission « EASY 01 » sah
einen Tiefflug (auf der Strecke AV047 BD) vor, niher VNAV-215
kodifiziert, der nach dem Handbuch T&R als ein Standlinienflug (fast
fortgeschritten) bezeichnet war, der bei Tag mit einem einzigen
Flugzeug durchgefiihrt werden sollte, mit der Zweckbestimmung der
Sicht-Tiefflugfahrt.

Die Besatzung war aufgefordert, ein unvollstandiges (beziiglich
der Funktionen und der Betriebdfahigkeiten einiger Gerate) (9)
Flugfahrtsystem anzuwenden und die Trainingsbedingung zu befol-
gen, die vorsieht, einen bestimmten, als Ziel zugeschriebenen Ort,
innerhalb einer auch zugeschriebenen Zeit (TOT, Time on Target),
zu erreichen und die Ausweichung einer Gefahr zu trainieren, durch
Ausnutzung der Bodentarnung und durch die Steuerung des Flug-
zeuges innerhalb der erlaubten Seitengrenzen beziiglich der Mittel-
linie der fur die Tiefflugausbildung vorgeschiebenen Flugroute.

Hptm. Ashby hatte wahrend der in Aviano verbrachten sechs
Monate keine Tieffliige in Italien durchgefiihrt; sein letzter Tiefflug war
namlich vom 3. Juli 1997. Nach dem spezifischen geltenden Ausbil-
dungssystem beziiglich des Trainings und der Bereitschaft der Besat-
zung (ATRIMS, Air Training and Readyness Information Management
System), war Hptm. Ashby fiir die als VNAV-215 bezeichnete Ausbil-
dungsform qualifiziert. Dies weil er am 28. Januar 1998 eine als 485
kodifizierte Elektronenkriegs-Mission durchgefiihrt hatte, die ihn als
trainiert fiir eine Mission VNAV-215 erachten liess.

Hptm. Schweitzer hatte als ECMO1 seinen ersten Tiefflug wahrend
des Wiedereinsatzes in Italien im Oktober 1997 durchgefiihrt, mit zwei
Fliigen in den letzten sechs Monaten, jedoch nicht auf der Route
AV047 BD, und besass die giltige Qualifizierung VNAV-215.

Hptm. Raney (ECMOZ2) hatte keine Tieffliige in Italien durch-
gefiihrt; Hptm. Seagraves (ECMO3), der, wie erwadhnt, spdter in das
Programm der Gruppe VMAQ-2 eingefiigt wurde, hatte im Januar
1998 Tieffliige durchgefiihrt, aber nicht in Italien. Fur die ECMO2
und ECMO3 war keine Qualifizierung VNAV-215 erfoderlich.

(9) Damit wird die Anwendung des Flugfahrtsystems ohne einige Gerdte gemeint
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Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat aufgrund der durchgefiihrten
Untersuchungen folgendes festgestellt:

alle Besatzungsmitglieder waren qualifiziert und updated fir die
Mission « EASY 01 » vom 3. Februar, die nach der Richtlinie NATOPS
geplant war und einem VNAV-215-Flug, d.h. einem Trainings-Stand-
linien-Tiefflug (fast fortgeschritten) entsprach, wenn er nach den
Einschriankungen von 1000 Fuss Flugh6éhe und nach dem Handbuch
T&R — Band I durchgefiithrt wird;

der Pilot (Hptm. Ashby) und der Navigator (Hptm. Schweitzer)
waren fur die besagte Flugart (VNAV-215) qualifiziert. Der Navigator
war trainiert und ausgebildet (obwohl er nur einen Tiefflug als ECMO1
in den letzten sechs Monaten durchgefithrt hatte), der Pilot war
dagegen nicht genug ausgebildet. Sein Pilotenstatus als qualifizierter
Pilot fiir die BBQ-Missionen VNAV-215 stammte aus der automati-
schen Ausbildungsanerkennung, die nach der Durchfithrung einer
485-Mission, obwohl sie keine Tiefflugmission war, erfolgte. Daher
wurde Hptm. Ashby als trainiert beurteilt, obwohl sein letzter Tiefflug
ungefahr sieben Monate zuriicklag.

Erlduterungen.

Der Flug VNAV-215 war ein Standlinien-Sichtflug (1000 Fuss iiber
Boden durchzufiihren), d.h. ein Grundstufenflug und sollte als eine
Anfangstatigkeit der Ausbildungslaufbahn betrachtet werden, um eine
hohere Fahigkeit zu erreichen bzw. nachzuholen. Eine solche Mission
war also geeignet, um einer im letzten Halbjahr &dusserst wenig
trainierten Besatzung einen vertrauten Umgang mit dem Tiefflug zu
gewdhren. In diesen Fillen bereitete die Flugfiithrung keine besonderen
Schwierigkeiten und sollte eher konservativ sein. Durch eine solche
Flugtitigkeit konnte man auch nach Aufforderung vorsehen, das
Flugzeug ohne einige Betriebsfahigkeiten zu steuern (d.h. eventuell
ohne Unterstiitzung von einigen jeweils ausbildungshalber als ausfal-
lend betrachteten Gerédten), um weiterhin die hauptsachlichen Eigen-
schaften des Sichtflugen zu verschéarfen.

Zum Beispiel sollte man auf einigen Strecken auf die stindige
Anwendung des inertialen Luftfahrtsystems verzichten, ohne damit die
Flugsicherheit zu beeintrachtigen, die unter Einhaltung der vorgese-
henen Hohengrenzen vollig garantiert bleiben sollte, mit einer umso
grosseren Sorgfalt je schwicher das Ausbildungsniveau der Besatzung
im Tiefflug und je unbekannter und unvertrauter die zu befliegende
Gegend war.

Die vorhandenen Qualifizierungen der Besatzung der Mission
« EASYO01 » waren also an und fiir sich ausreichend; angesichts aber
ihrer diskontinuierlichen und begrenzten Ausbildung im Tiefflug und
der besonderen Gestaltung der Strecke, wire die hochste Sorgfalt
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erforderlich gewesen, um die Mafstibe der Mission schon in der
Vorbereitungsphase festzusetzen, die dann beim Flug beriicksichtigt
werden sollten, angefangen von der Flughohe.

Abschnitt VI. Die Tiefflugregeln und ihre Verbreitung.
Tatbestandelemente.

Im Bericht wurde die Verantwortung der Fluggruppe erwéahnt, bei
Wiederansatz alle Dokumente iiber die Flugsicherheit bei Tiefflug zu
erwerben. Uber die italienischen den Tiefflug betreffenden und im
Handbuch « Pilotenfibel » des 31° Geschwaders FW enthaltenen Vor-
schriften wurde, wie bereits erwdhnt, folgendes erortert:

es waren keine Fliige unter 1000 Fuss in Berggebieten im Winter
(November-April) oder bei Schnee autorisiert;

man sollte die bewohnten Ortschaften meiden, die in der Pilo-
tenkarte bezeichnet waren, mit einem Abstand von einer Seemeile
unter 1500 Fuss vom Boden;

es war eine Seitenabweichung von hochstens fiinf Seemeilen von
der Mittellinie der Flugroute gestattet;

die hochste unter 2000 Fuss erlaubte Geschwindigkeit war 450
Knoten;

eine zusatzliche Einschrankung galt fiir alle Fliige im Gebiet der
Region Trentino-Alto Adige und fiir eine Mindesthéhe von 2000 Fuss
vom Boden, die von den italienischen Behorden als Massnahme zur
Vermeidung der sozialen und umweltbezogenen Schaden erlassen
wurde.

Es wurde dann erldutert, dass die zusitzliche o.e. Einschrankung
der 2000 Fuss durch das Blatt FCIF 97-16 des 31° Geschwaders vom
29 August 1997 in die Informationendatei der Flugbesatzungen ein-
gefligt wurde, die Informationselemente betraf, welche von demselben
Geschwader im Stiitzpunkt an die von ihm abhingende Einheit und
an die anderen dort wiederangesetzten Einheiten tibermittelt wur-
den. Insbesondere wurde die Hohenvariante erwahnt, die diese Ein-
schrankung auf der Flugstrecke AV 047 des Unfalls gebracht hatte,
gemass dem italienischen Dokument SOP ADD8 vom 15. Juli 1991, das
bei der operativen Abteilung des 31° Geschwaders FW aufbewahrt war.
Kurz gesagt, wurde die in 6 Teilstrecken eingeteilte Flugstrecke AV 047,
die eine Flughohe von 500 Fuss in den zwei ersten Teilen und von 2000
Fuss in den anderen Teilen vorsah, durch besagte Einschrankung auch
fiir den zweiten Teil und fir den Hauptteil des zweiten auf 2000 Fuss
festgesetzt.
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Die Besatzungen der Gruppe VMAQ-2, nach der Ankunft in Aviano
(22. August 1997) haben am 25. August 1997 einen ersten Ausbil-
dungsbriefing durch das 31° Geschwader FW unternommen, das auch
Kopie der «Pilotenfibel » verteilte. Bei dieser Gelegenheit wurden
jedoch, wie spater festgestellt wurde, weder die Tiefstfliige noch das
Blatt FCIC 97-16, das zur Zeit nicht existierte, besprochen.

Beziiglich ihrer Verbreitung wurden normalerweise die Blatter
FCIF vom 31° Geschwader FW direkt an die abhangenden Gruppen
(wie die 510 und 555) ausgehandigt, wihrend fir die wiederangesetzten
Gruppen, wie die VMAQ-2, sie beim Zentrum der Operationen « DG »
verteilt und in den Briefkasten der Einheit eingeworfen wurden. Fiir
die Verteilung der Dokumente FCIF erforderte das 31° Geschwader FW
keine Empfangsbestiatigung. Die Gruppe VMAQ-2 hatte andererseits
fiir die nicht klassifizierten Informationen kein Verfahren der Art « lies
und unterschreibe » vorgesehen, wie fiir die klassifizierten Informa-
tionen der « DG » vorgesehen war.

Angesichts der besagten Verteilungsverfahren der Dokumente
FCIF ergab sich die Ubermittlung an die Gruppe VMAQ-2 des Blattes
FCIF 97-16 als weder geradlinig und zeitgerecht noch klar bestatigt.
Aufgrund der aufgenommenen Zeugenaussagen verblieb dieses Blatt
(das die Einschrankung auf 2000 Fuss enthielt) lange bei der Sicher-
heitsabteilung, im Biiro des Direktors der Sicherheit und Standardi-
sierung, Maj. Caramanian, in einem Behalter fiir andere Dokumente
der «DG» und des Flugzeuges EA6B, und zwar von August bis
November 1997. Nach Anfang Dezember 1997 teilte ein Offizier der
Gruppe, Hptm. Roys, zum Anlass eines Offizierstreffens (AOM — All
Officers meeting) das Vorliegen von neuen Informationselementen mit,
die im Behélter der nicht klassifizierten Dokumente der « DG » beim
Biiro des ODO (Hptm. Recce) waren. In der Tat haben jedoch fast alle
Besatzungsmitglieder (15 von 18) erkldrt, von der im FCIF 97-16
enthaltenen Einschrankung auf 2000 Fuss keine Kenntnis zu haben,
wahrend einer berichtete, dartiber sprechen gehort zu haben und zwei
entschieden, dariiber die Antwort zu verweigern.

Die Besatzungsmitglieder der Mission « EASY 01 » haben erklart,
dass beim Vorflug-Briefing die Hoheneinschrankung vom anwesenden
ODO (Hptm. Recce) nicht besprochen wurde und dass insbesondere die
besprochene Mindesthohe 1000 Fuss war. Weder Hptm. Recce noch
Hptm. Schweitzer noch andere kannten diesbeztiglich andere Grenzen.

Nach dem Unfall hat der amerikanische Ausschuss bestimmt, dass
die drei Kopien der Karteien mit der Angabe von 2000 Fuss fiir die
den Unfall betreffende Strecke, zusammen mit den drei Kopien der
Karteien (die am Knie festzubinden waren) mit der Angabe von 1000
Fuss fiur die Berggebiete im Winter an Bord gebracht und in das
« Dokumentenfach » von der Besatzung vor dem Flug gelegt wurden.

Was die Geschwindigkeit anbetrifft, hat die Mission « EASY 01 »,
anstatt mit dem EA-6B-Flugzeug wie iiblich einen Tief-Sichtflug bei
einer Geschwindigkeit zwischen 420 und 450 Knoten (hochste in Ttalien
unter 2000 Fuss erlaubte Geschwindigkeit, nach dem Handbuch « Pi-
lotenfibel » vom 31° Geschwader FW) durchzufihren, die Geschwin-
digkeit zwischen 451 und 555 fiir die meiste Zeit behalten.
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Beztiglich der Flugbahn am Boden der Flugstrecken hat sich das
Flugzeug, nach den vom Recorder entnommenen Daten, hauptsachlich
innerhalb des Seitenabstandes von finf Meilen von der Mittellinie der
Flugroute gehalten. In verschiedenen Stellen hat es jedoch diese
Grenze tuberschritten, in einem Fall sogar 2,5 Minuten lang, in
Richtung Nord in einem Tal auf der westlichen Seite des Trentino.

Beziiglich der tiberflogenen bewohnten Ortschaften konnten weder
Daten vom Recorder entnommen noch Aussagen von Augenzeugen
eingeholt werden, um festzustellen, ob das Flugzeug des Unfalls
tatsdachlich die auf der taktischen Pilotenkarte (TPC) aufgezeichneten
Stddte innerhalb einer Seemeile unter 1500 Fuss iiberflogen hat.

Zahlreiche Zeugen haben jedenfalls berichtet, dass ein Militar-
Flugzeug bei hoher Geschwindigkeit und tiefer Flughdhe iiber die auf
der Karte TPC nicht aufgezeichneten Dorfer oder um dieselbe herum
geflogen ist, als das Flugzeug « EASY 01 » auf der Route wahrend des
Unfallfluges tieflog.

Bewertungen.

Der Ausschuss ist zu folgender Uberzeugung gekommen:

fiinfzehn von den achtzehn Besatzungsmitgliedern der Gruppe
VMAQ-2 hatten keine Kenntnis des Blattes FCIF 97-16 und der
Einschriankung auf 2000 Fuss auf der Flugroute des Unfalls vor dem
Geschehnis;

die Besatzungsmitglieder des Flugzeuges des Unfalls hitten die
Flughohe von 2000 Fuss als eine « Einschrankung » anerkennen kon-
nen, wenn sie ihre Flugroute selbst geplant hatten, anstatt die vorge-
druckten von einer anderen Gruppe vorbereiteten Karteien anzuwen-
den;

die Flugbesatzung hétte die Einschriankung auf 2000 Fuss langt
der Teilstrecke des Unfalls kennen sollen. Trotzdem hatte diese feh-
lerhafte Informationsunterlassung bei der Durchfithrung des Ausbil-
dungsprogramms den Unfall nicht verursacht;

es war ein Uberpriifungsfehler der Gruppe, kein formelles
Programm « lies und unterschreibe » fiir das FICF und fiir andere nicht
klassifizierte Informationen zu sichern, einschliesslich der Einschran-
kung auf 2000 Fuss im Unfallgebiet, aber auch dies hat den Unfall
nicht verursacht.

Der Ausschuss hat auch aus folgenden Grinden:

jede wiederangesetzte Gruppe sollte ein Programm mit allen
entsprechenden Informationen besitzen, um in Sicherheit im Stiitz-
punkt sowie in dessen Umgebung handeln zu konnen;
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das einleitende Ausbildungsprogramm in Aviano hatte mit na-
heren Details das Programm FCIF und die ortlichen Flugverfahren
erortern sollen;

folgende Meinung ausgedriickt:

die Flugbesatzung des Unfalls hatte die Geschwindigkeitsgrenze
von 450 Knoten (die vom 31. Geschwader FW festgesetzt wurde) auf
dem Hauptteil der Tiefflugstrecke tuberschritten und war ungefahr 2,5
Minuten lang ausserhalb der Grenze von fiinf Seemeilen seitlich der
Tiefflug-Route im nordwestlichen Tal vom Trentino geflogen, aber dies
hatte keine Rolle im Unfall gespielt;

dieselbe Besatzung hatte die auf der TPC-Karte aufgezeichneten
bewohnten Ortschaften um eine Seemeile bei Flughéhe unter 1500
Fuss vermieden und konnte dagegen die auf der TPC-Karte nicht
aufgezeichneten bewohnten Ortschaften um eine Seemeile bei Flug-
hohe unter 1500 Fuss nicht immer vermeiden.

Erlduterungen.

Im allgemeinen sind die Meinungen und Erlauterungen vom
Ausschuss zu billigen. Insbesondere ist man iiber die offensichtlichen
Verletzungen der Geschwindigkeits-, Mindestflugh6he- und Seitenab-
weichungsgrenzen vollig einverstanden. Beziiglich der eventuellen
Uberfliige iiber bewohnte Ortschaften versteht man nicht, wie und
aufgrund welcher Schlussfolgerung der Ausschuss die Uberzeugung
erreicht hat, dass die Besatzung iiber die auf der TPC-Karte aufge-
zeichneten bewohnten Ortschaften nicht geflogen sei, und somit die
festgesetzten Grenzen nicht tiberschritten habe. Vermutlich hat der
Ausschuss, anstatt eine autonome Feststellung zu unternehmen, eher
die Behauptungen der als glaubwiirdig erachteten Besatzungin An-
spruch genommen. Man beurteilt daher die Meinung des Ausschusses
als nicht begriindet, unter der Annahme, dass auch die regelwidrigen
Uberﬂﬁge der o.e. Ortschaften, wie in anderen Teilstrecken, stattge-
funden haben. Es ist dagegen die Stellungnahme tiiber die Erforder-
lichkeit eines sorgfaltigen, detaillierten und kompletten Informations-
programmes fiir die wiederangesetzten Flugbesatzungen zu billigen,
um eine nicht mehr so mangelhafte Kenntnis tiber die Vorschriften
und die Regeln beziiglich der Flugtitigkeit in Italien zu gewahrleiste-
n. Es ist jedoch aus den Tatbestinden und aus den getroffenen
Stellungnahmen zu entnehmen, dass der Ausschuss dazu geneigt war,
die Flugbesatzung der Gruppe von ihren klaren Verantwortlichkeiten
zu entlasten, dem 31. Geschwader USAF die Verantwortung fir die
unterlassene Verbreitung der Informationen tiber die Flugtatigkeit in
Italien aufzuerlegen und den Unfall von den als Voranzeigen zu
erachtenden Elementen abzutrennen.

Man meint auch, dass der amerikanische Ausschuss beziiglich des
FCIF 97-16 mit der Einschrankung auf 2000 Fuss der spezifischen
Frage nicht den richtigen Wert zugeschrieben hat. Dies nicht so sehr
fiir das Verkiindungsverfahren der FCIF-Informationen, das an sich
lickenhaft war und jedenfalls weitgehend ermittelt wurde. Der Aus-
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schuss hat nimlich einen Uberpriifungsfehler der Gruppe VMAQ-2
festgestellt und ihn auf die unterlassene Herstellung eines «lies und
unterschreibe »-Programms beschriankt. Derselbe Ausschuss hat jedoch
unterlassen, die grobe Fahrldssigkeit und die mangelnde Sorgfalt
hervorzuheben, womit besagte « Einschrankung» betrachtet wurde,
wahrend das Thema aufgrund seiner Wichtigkeit eine ganz andere und
klare Beriicksichtigung verdient héatte. Diese Einschrankung wurde
namlich nicht beachtet, in totaler Gleichgultigkeit und Unbeachtung,
und wurde von fast allen Besatzungen der Gruppe VMAQ-2 ignoriert.
Zusammenfassend hétte der Ausschuss aus den vorgebrachten Tatbe-
standen entnehmen sollen, dass in der Gruppe VMAQ-2 oberflachliche
und wenig berufsmaéssige Verhalten waren.

Abschnitt VII. Der Flug des Unfalls, vom Abflug bis zum Aufprall
auf das Tragseil.

Fir die Rekonstruktion des Fluges vom Abflug bis zum Unfall
wurden die von den Erklarungen der Besatzung und der Zeugen und
von dem AWACS und von der Filmaufnahme der Mission entnom-
menen Daten angewendet. Alle Elemente wurden vom Ausschuss
ausgewertet und genehmigt.

Tatbestandelemente.

Die Daten vom AWACS, die von der in Deutschland stationierten
NATO-Komponente erlassen wurden, bezogen sich auf die Informa-
tionen tliber die Position und die Flughéhe auf der Route des Unfalls,
als das Flugzeug vom Boden nicht getarnt war.

Der Recorder der Mission, mit dem das Flugzeug EA-6B ausge-
stattet war (nicht der Art Flugschreiber wie bei den Zivillinien) war
technologisch ziemlich iiberholt, wie bereits in einem anderen Ab-
schnitt erwdhnt, aber gestattete die Aufnahme sowohl der klassifizier-
ten spezifischen Daten der operativen Mission als auch der nicht
klassifizierten, sogenannten « Flugfahrt »-Daten wie: Zeit, Flugroute,
Position (in Lange und Breite), Geschwindigkeit und Flughohe (auf
Sechohe). Die Position vom Boden wurde insbesondere aus der Ver-
arbeitung der aus dem Inertialortungssystem entnomenen Daten er-
worben, das eine Fehlerspanne bis drei Seemeilen pro Flugstunde hatte
und wurde daher mit einer Mittelndherung von ungefdhr 1 oder 2
Seemeilen festgelegt.

Der Missionsrecorder registrierte seinerseits die Daten nicht fir
alle Minuten des Fluges und ununterbrochen, sondern in mehr oder
weniger regelmassigen Zeitabstianden, die « Anschldgen » entsprachen,
in der Regel alle zehn Sekunden oder wahrend der Mandverphasen.
Fiir den Flug des Unfalls wurden 128 « Anschldge » festgestellt, die
gestattet haben, die aufgenommene Flugbahn des Fluges durch Fol-
gestellung und Koordinierung der Daten zu rekonstruieren. Diesbe-
ziglich hat der amerikanische Ausschuss entschieden, 33 unter den



ABSCHLUSSBERICHT

119

erworbenen Anschlige auszuwihlen und sie als ausschlaggebend fiir
den Flug, vom Abflug bis zum Unfall, fiir die Zeiten und fir die
Flughohen, trotz einer gewissen Toleranz der Genauigkeit, zu erach-
ten. Zum Beispiel hat die Schwankung der Flughohenwerte den Fehler
der Tragheitsplattform widergespiegelt. Beziiglich der Flughéhen und
der entsprechenden Schwankungen hat der Ausschuss in eine Tabelle
(die auf Seite 35 des englischen Originaltextes des Berichtes beschrie-
ben ist) die Werte seiner Abschatzungen eingetragen, die er in der
Rekonstruktion des Fluges aufgrund der aus dem Missionsrecorder
entnommenen Daten unternommen hatte.

Auch fiur die Bestimmung der Zeiten hat man Ungenauigkeiten
oder jedenfalls Unterschiede bis zu Werten von zwei Minuten, wegen
der Verschiedenheit der jeweiligen Quellen (AWACS und Missionsre-
corder), festgestellt. Nach Uberpriifung der verschiedenen Elemente
und deren Glaubwiirdigkeit, auch in Bezug auf die iiberflogenen
Referenzpunkte, wurden die Unterschiede als unerheblich und wir-
kungslos erachtet. Die Auswertung der AWACS-Daten im Vergleich zu
denjenigen von unserem Recorder haben einen systematischen Unter-
schied von zwei Minuten feststellen lassen, nach dessen Verbesserung
der Ausschuss die Strecke des Flugzeuges rekonstruieren konnte
(jedoch mit einer gewissen Naherung).

Beziiglich des Flugablaufes ergab sich folgendes:

nach dem Abflug von Aviano (um 14.35 Uhr) ist das Flugzeug
in die vorgesehene Flugstrecke AV047 eingeflogen, mit einem regel-
massigen Flug auf der ersten Teilstrecke;

auf der zweiten Teilstrecke hatte sich, nach den Erklarungen des
Piloten und des Navigators der Radar-Altimeter an einer Hohe von
ungefdhr 2000 Fuss vom Boden kurz blockiert und schien nach einer
Hebung wieder normal zu funktionieren. Auf dieser Strecke, die ein
Berggebiet mit langen Talern ist, haben viele Zeugen ein Flugzeug
beobachtet, das tief und mit hoher Geschwindigkeit flog, wie von den
aufgenommenen Daten bestatigt wurde, die die Anwesenheit des
Flugzeuges « EASY 01 » innerhalb der Seitengrenzen der Route auf-
genommen hatten;

auf der dritten Teilstrecke, und insbesondere in deren erstem
Teil, der aus Bergen ohne Taler besteht, wurden die vom Recorder
entnommenen Daten als unwichtig erachtet; im ubrigen Teil, der
hauptsachlich aus einem bewohnten Talgebiet besteht, ist das Flugzeug
nach den Daten vom AWACS und vom Recorder iiber 2000 Fuss
geflogen, ausser in einigen Stellen;

auch auf der vierten Teilstrecke haben die Daten vom AWACS
und vom Recorder eine Flughohe tber 2000 Fuss angegeben;

auf der sechsten Teilstrecke (diejenige des Unfalls) hat das
Flugzeug, wie vom Navigator erklart und von Recorder bestétigt wurde,
den Talkurs der nord-ostlichen Hauptrichtung entlang befolgt und ist
der Stadt Trient und dem Flughafen Mattarello ausgewichen. Ein
Augenzeuge hat in der Nadhe der Ortschaft Ciago (die sich innerhalb
der Seitengrenzen der Flugroute befindet, was vom Recorder bestétigt
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wurde) ein Militar-Flugzeug beobachtet, das von Siiden nach Norden
sehr tief (ungefahr hundert Meter) flog. Dies geschah vier Minuten vor
dem Unfall;

ungefahr eine Minute vor dem Unfall hat der Pilot, nach der
Zeugenaussage des Navigators, so steuern miissen, dass er das Flugzeug
von einem Tal zu einem benachbarten fithren konnte, durch den
Uberflug eines Gebirgskammes, der nach den aufgenommenen Daten
in der Nédhe von Dosso del Colle war. Der Ausschuss hat erachtet, dass
sowohl das erste Tal als auch dieser Ort sich ausserhalb der erlaubten
Seitengrenzen der Mittellinie der Route befanden;

beziiglich der Wetterlage haben der Pilot und der Navigator
berichtet, dass es in dieser Zone, mit der Sonne am Riicken in Bezug
auf die Route des Flugzeuges, dunstig war und dass die Sichtbarkeit
(nach dem Piloten) in den erforderten Grenzen (funf Meilen) war,
wiahrend die tatsdchliche Wetterlage (auch nach dem offiziellen Wet-
terbericht) optimal, mit Sichtbarkeit tiber zehn Kilometer, war;

ungefahr fiinfundvierzig Sekunden vor dem Aufprall wurde ein
Militar-Flugzeug, nach den Augenzeugen, beobachtet, das tief und
schnell folg. Insbesondere hat ein Zeuge beobachtet, dass das Flugzeug
nach rechts wendete, in der Ndhe von Molina di Fiemme, das
innerhalb der vorgesehenen Seitengrenzen der Route ist;

beziiglich der Momente gleich vor dem Aufprall hat der Pilot,
der erklarte, weder tiber Schigebiete noch tiber Seilbahnen entlang der
Flugroute Kenntnis zu haben, berichtet, dass er das Tragseil den
Flugweg kreuzen sah und die sofortige instinktive Reaktion hatte, die
Schnauze nach unten zu treiben und damit zu tiberleben und gleich-
zeitig dem Seil auszuweichen versuchte;

nach seiner Erklarung war der Navigator ECMOI1, der das
Schigebiet des Cermis nicht kannte, gerade dabei, auf die Karte zu
schauen, als er den Blick nach der Feststellung der Richtigkeit der
Route zum Berg Marmolada (der sichtbar war) erhob und mit
Schrecken das Seil sah; er hat dann den Pilot gesehen, der gewaltig und
entschieden den Bug nach unten trieb. Er hat dann das Gefiihl eines
dumpfen Schlages gehabt, obwohl er dachte, dass das Flugzeug dem
Seil ausgewichen war. Die Erklarungen der anderen Besatzungsmit-
glieder (ECMO2 und ECMO3) haben, trotz verschiednartiger Beschrei-
bungen und Reaktionen, das vom Piloten versuchte Manover zur
Ausweichung des Hindernisses bestatigt. Der ECMO2 erklarte, einen
Schlag gespiirt zu haben, aber nicht gesehen zu haben, was das
Flugzeug angeprallt hatte. Beide, der ECMO2 und der ECMO3 haben
erklart, kein Seil und keine Gondel gesehen zu haben;

alle Besatzungsmitglieder haben erlautert, dass sie kein Warn-
signal vom Radar-Atimeter gehort haben. Diesbeziiglich hat Oberst
Muegge erklart, dass der Pilot nach dem Unfall berichtete, den Zeiger
fir das Tiefflugsignal auf acht hundert Fuss gesetzt zu haben, und
zwar auf eine 20% tiefere Hohe als die Referenzhohe (1000 Fuss),
wahrend die geltende POS (Procedura Operativa Standard — Opera-
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tives Standard-Verfahren) eine Herabsetzung von 10% vorsah. Das
Handbuch NATOPS fiir das EA-6B bestimmte, dass das akustische
Warnsystem fiir den Tiefflug automatisch eingeschaltet wird, wenn das
Flugzeug unter der vom Zeiger als Grenze angegebenen Hohe fliegt;

die Tragseile der Seilbahn des Cermis wurden vom Flugzeug
ungefahr um 15.13 Lokaluhrzeit angeprallt, bei einer Flugh6he unter
113 Meter (370 Fuss). Die im Aufprall zerrissenen Tragseile die
niedrigsten des Tragseilblindels; das untere hing ungefdhr in der Hohe
von 111 Meter (364 Fuss) tiiber dem Boden;

die Zeichen von vier Schldgen an 45 Grad wurden auf dem
Flugzeug bei der Untersuchung nach dem Flug festgestellt; der Hochst-
wert von « G », der wiahrend des Fluges aufgenommen und auf dem
Gerat « Beschleunigungsmesser » in der Kabine aufgezeigt wurde, war
2,3;

Oberstleutnant Muegge hat erklart, dass der Pilot ihm nach dem
Unfall sagte, dass er wusste, das Seil angeprallt zu haben;

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat, wie bereits berichtet, einleitend
die Bestatigung von zwei der drei Quellen der verfiigbharen Daten
(AWACS, Missionsrecorder und Zeugen) beantragt, um die Flughéhe zu
bestimmen und hat dabei erortert, dass die Verfiigbarkeit einer
einzigen Quelle zu keiner bewiesenen und schliissigen Hohenbestim-
mung fiithrte. Dann hat er folgende Meinung ausgedriickt:

die Besatzung hitte die Tiefflugroute unterbrechen sollen, wenn
der Radar-Altimeter schlecht funktionierte;

die Bestimmung der Flugh6éhen des Flugzeuges « EASY 01 » war
nicht schliissig in der ersten Teilstrecke, im ersten Teil der dritten und
in der funften Teilstrecke;

das Flugzeug flog allgemein iiber 1000 Fuss vom Boden im
zweiten Teil der dritten Teilstrecke und in der vierten Teilstrecke;

das Flugzeug flog entschieden unter 1000 Fuss vom Boden in
einem Teil der zweiten Teilstrecke und in der sechsten Teilstrecke (auf
der Teilstrecke des Unfalls);

das Flugzeug hat die Grenze der 450 Knoten auf der Tieff-
lugroute AV047 uberschritten;

das Flugzeug hat die Tragseile der Seilbahn des Cermis bei einer
Hohe zwischen 111 und 113 Meter vom Boden angeprallt; es hat zwei
der drei Tragseile der Seilbahn in Talfahrt-Bewegung (mit dem Bug
nach unten) angeschlagen und flog unter den drei Tragseilen in
Bergfahrt-Bewegung; das kleinste der angeschlagenen Tragseile hat den
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Behilter des « jammer »-Systems, den Innenrand des rechten Fligels
und den senkrechten Stabilisator getroffen, wahrend das dicke Tragseil
den Aussenrand des Fliigels getroffen hat;

beim Aufprall auf die Tragseile war die Inklination des Flug-
zeuges (Kippbewegung) 45 Grad mit dem linken Fliigel nach unten und
das Flugzeug hatte die Abstiirztrimmung mit Bug nach unten;

die Anzeige des Wertes der negativen « G » auf -2,3 entstand aus
dem Manover des Flugzeuges nach unten in einem schwerelosen
Umstand;

die Zeitunterschiede zwischen den Daten des AWACS und des
Missionsrecorders wurden als unwichtig erachtet.

Erlduterungen.

Beziiglich der vorgebrachten Tatbestinde und der Meinungen des
amerikanischen Ausschusses, die meistens gebilligt werden, mochten
wir folgendes erlautern.

Das von amerikanischen Ausschuss bestimmte Erfordernis der
Bestitigung von wenigstens zwei der drei Quellen (AWACS, Recorder
und Zeugen) um die Flughthe des Flugzeuges festzustellen erscheint
als beschriankend und bestreitbar, wie im Teil des Vorberichtes an-
gedeutet. Im vorliegenden Fall hiatten auch die Daten einer einzigen
Quelle als beweisend und schliissig erachtet werden kénnen, wenn sie
sich als glaubwiirdig und mit anderen sicheren tibereinstimmend
erweisen; es bestanden namlich keine Zweifel tiber die Identifikation
des Flugzeuges « EASYOl », mangels anderen Verkehrs auf der
Flugroute AV047 und aufgrund des Vorhandenseins von glaubhaften
und vergleichbaren Elementen.

Andererseits ist es unklar, warum 33 Anschlidge (unter den 128
verfligbaren) des Recorders ausgewidhlt wurden, die vom Ausschuss als
angemessen fiir die Darstellung des Fluges erachtet wurden, und nach
welchem MaPstab sie ausgewédhlt wurden. Vermutlich hatten die nicht
ausgewahlten Anschlage, oder einige davon, auch gestattet, die Regel-
massigkeit der Flugzeugfiihrung gerade in den Teilen der ausgeschlos-
senen Anschldge, mangels anderer Daten, zu bestimmen und zur
Formulierung von méglichen Hypothesen tiber den Verlauf des Fluges
auf der Strecke in der Niahe der Seilbahn beizutragen. Es kann
ausserdem nicht ausgeschlossen werden, dass auch in diesen Teilen,
und nicht nur wo es festegestellt wurde, der Flug den vorgeschriebenen
Masstaben nicht entsprach.

In Ubereinstimmung mit dem Erachten der Sachverstandigen der
Staatsanwaltschaft von Trient hat die Verarbeitung der vom Recorder
entnommenen Daten nicht nur wichtige Mafstédbe des Fluges iiber-
mittelt, sondern auch die Rekonstruktion (entsprechend den AWACS-
Daten) der Flugbahn der Flugmission in ihrem allgemeinen Verlauf,
jedoch nicht genau im Teil sofort vor dem Aufprall, gestattet und hat
daher nicht erlaubt, die Art der Steuerung des Flugzeugs zu klaren.
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Diesbeziiglich verbleiben Zweifel tiber die Genauigkeit der Realzeiten
des Recorders, insbesondere im letzten Teil der Anndherung an die
Seilbahn.

Immer in Ubereinstimmung mit den obigen Sachverstindigen der
Staatsanwaltschaft von Trient wurde die Mission « EASYO01» im
Hauptteil seines Ablaufes offensichtlich nicht nach den im Dokument
SOP-ADD 8 vorgeschriebenen Regeln durchgefiithrt. Aufgrund der
Rekonstruktion des Fluges, ist die Mission « EASYO1 », trotz ihres
Uberfluges iiber den vorbestimmten Punkten oder in deren unmittel-
barer Nihe, in den dazwischen liegenden Strecken erheblich von dem
linearen (oder idealen) Weg der Routenrichtung abgewichen, und auch
um viel mehr als die erlaubten 5 Seemeilen, wie zum Beispiel auf der
zweiten Teilstrecke (Brunico-Ponte di Legno) und auf der sechsten
Teilstrecke (Riva del Garda-Berg Marmolada, dann abgewichen in
Richtung des Unfallortes).

Erheblich waren die Unterschiede in den Werten der Geschwin-
digkeit und der Flughohe, wie der amerikanische Ausschuss feststellte.
Insbesondere ergab sich die Flughohe vor dem Aufprall ungefahr
zwischen 900 und 1033 Fuss, wahrend die Geschwindigkeit ungefahr
550 Knoten war (was auch fiir eine kurze Strecke oder ausbildungs-
halber nicht gerechtfertigt ist, da in der Mission kein bestimmtes
Zeiterfordernis auf einem simulierten Ziel vorgesehen war, wie oben
erwahnt). Der Ausschuss hat keine Meinung tber die entschieden
hohere als die erlaubte und als die normalerweise zur Tiefflug-
Ausbildung mit dem Flugzeug EA-6B angewendete Geschwindigkeit
ausgedriickt.

Beziiglich der Strecke vor dem Aufprall wird im allgemeinen die
von den Sachverstindigen der Staatsanwaltschaft von Trient vorge-
nommene Rekonstruktion des Fluges auf der Endstrecke See Stra-
mentizzo-Cermis gebilligt. Nach derselben soll das Flugzeug, bevor es
die Seilbahn erreichte, bereits tiefgeflogen sein und wenige Sekunden
vor dem Aufprall (11, nach den aufgenommenen aber nicht absolut
sicheren Daten) noch tiefer, bis es sich an der Hohe der Tragseile der
Seilbahn befand. Uber diese Rekonstruktion hat der amerikanische
Ausschuss keine Meinung ausgedriickt. Uber die Griinde einer solchen
Fihrung des Fluges kann man vermuten, unter den verschiedenen
Annahmen, dass der Pilot von dem Reiz angezogen wurde, seine
Fahigkeit zu beweisen, indem er eine der Orographie des Ortes
entsprechende Flughohe hielt und nach der Gestaltung der Talsohle
und nach den entsprechenden eventuellen Hindernissen Wendungen
durchfiihrte.

Auch tiber die Griinde des noch tieferen Fluges in einem begrenz-
ten Raum und tiber die zum Aufprall fiihrende Dynamik kénnen nur
Vermutungen formuliert werden. Man konnte zum Beispiel vermuten,
dass der Pilot im Bewusstsein der Breite des vor ihm liegenden Tals
gemeint hitte, ohne Risiko tieffliegen zu kénnen und dass die Trim-
mung des Flugzeuges bei der 45(- Linkswendung, mit Bug nach unten,
der Absicht entsprach, die Talgestaltung zu befolgen, und daher
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zufallig war. Durch diese Vermutung konnte auch die Folge des
Aufpralls als zufillig beurteilt werden, im Sinne, dass der Pilot die
anstehende Gefahr nicht wahrgenommen hatte.

Weiterhin kénnte man auch vermuten, dass der Pilot dagegen das
Hindernis vor ihm gesehen hatte, die Gondel, zum Beispiel, und in
letzter Minute versucht hat, mit einer Wendung und eventuell schon
mit Absturztrimmung ihm auszuweichen. In diesem Fall héatte der
Pilot vielleicht entschieden, das Flugzeug in dieser Weise zu steuern
(Absturz bei Wendung), denn er hitte eine andere Position der Seile
als die wirkliche vermutet und er hétte sie nicht zeitig genug erkannt.
Theoretisch kann man auch nicht ausschliessen, dass der Pilot die
Seilbahn kannte und absichtlich versuchen wollte, unter den Seilen
durchzufliegen und dass er dann, vielleicht nachdem er gemerkt hat,
dass es ihm nicht gelinge, instinktiv manovriert hatte und das Flugzeug
gewaltig nach unten trieb, mit einer Wendung und einem sofortigen
Abflug. Die negativen « G »-Werte (-2,5) wiirden einer solchen plotz-
lichen Steuerung entsprechen, obwohl nicht ausgeschlossen werden
kann, dass dieser spezifische Hochstwert einer dhnlichen in einem
anderen Moment des Fluges durchgefiihrten Steuerung entsprechen
konnte.

Abschnitt VIII. Charakter des Fluges des Unfalls.

Tatbestandelemente.

Der amerikanische Ausschuss hat den Flug des Unfalls mit den
Daten des AWACS, des Missionsrecorders und der Zeugenaussagen,
sowie mit den aus den vorbereiteten Erklarungen der Besatzung des
Flugzeuges entnommenen Informationen rekonstruiert. Die Tieff-
lugroute AV047, die hauptsdchlich das Berggebiet von Trentino-Alto
Adige betraf, verlief einen Weg, der drei Bodenarten hat: hohe Berge
mit langen Talern, Berge ohne Téiler, bewohnte Ebenen und der
Gardasee.

Auf den ersten drei Strecken hat der Recorder keine schliissigen
Daten geliefert, mangels der AWACS-Daten und der Zeugenaussagen.
Jedoch gab es Zeugen, und zahlreiche sogar, fiir einige Punkte der
zweiten Teilstrecke, die ein Militar-Flugzeug beobachtet hatten, das tief
und sehr schnell flog, wihrend die Daten vom AWACS und vom
Recorder das Flugzeug « EASYO1 » iiber 1000 Fuss angaben, ausser fiir
einige Anschldge auf tieferer Hohe im Endteil der dritten Teilstrecke.

Aufgrund der Daten derselben Quellen ist das Flugzeug iiber 1000
Fuss auf der vierten Teilstrecke (Ebene mit verschiedenen bewohnten
Ortschaften) geblieben.

Die Daten des Recorders ohne die AWACS-Daten und mangels
Zeugenaussagen wurden als nicht schliissig fiir die fiinfte Teilstrecke
uber dem Gardasee erachtet.

Auf der sechsten Teilstrecke, diejenige des Unfalls, haben Zeugen
in der Nidhe von einigen Ortschaften ein Militdr-Flugzeug gesehen, das
tief und sehr schnell flog (in der Ndhe von Molina di Fiemme, ungefahr
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1,5 Km von Cavalese, rechts wendend, um 15.00 Uhr herum; in der
Néahe von Ciago, von Stiden nach Norden, in einer Hohe von ungefahr
100 Meter, um 15.08 Uhr ungefidhr). Die Daten des Recorders haben
die Position von « EASYO1 » in denselben Punkten und ungefihr zur
selben Zeit angegeben. Aus dem Recorder wurden fiinf Punkte ent-
nommen, in denen das Flugzeug in Hohen zwischen 689 und 885 Fuss
vom Boden war. Zahlreiche andere Zeugen haben den schnellen und
tiefen Flug eines Militar-Flugzeuges in derselben Zone bestitigt, wo
kein anderer Flug von Militar-Flugzeugen war.

Schliesslich hat der Recorder die Geschwindigkeit des Flugzeuges
« EASYO01 » zwischen 451 und 555 Knoten fiir die meiste Zeit, als es
unter 2000 Fuss war, angegeben.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Uberzeugungen er-
reicht:

das Flugzeug der Mission EASYO1 war dasjenige, das von den
Zeugen auf der Flugstrecke AV047 beobachtet wurde;

die Besatzung ist entschieden unter 1000 Fuss geflogen und hat
ihre Hoheneinschrankung verletzt, die im briefing diskutiert wurde, sie
hat das Flugzeug aggressiv auf der zweiten und der sechsten Teil-
strecke gesteuert, wenn der Boden es erlaubte, es hat die erlaubte
Hochstgeschwindigkeit von 450 Knoten unter 2000 Fuss im meisten
Teil der Strecke tiberschritten;

die Besatzung hat das Flugzeug tiber der Mindesthéhe von 1000
Fuss in den Teilstrecken tiber den bewohnten Ebenen gehalten;

gentligende Informationen zur Bestimmung der von der Besat-
zung gehaltenen Flughthen tiber dem Gardasee und im tallosen
Hochgebirge waren nicht vorhanden.

Erlauterungen.

Die Mission « EASY01 » wurde dusserst aggressiv durchgefithrt und
es wurden dabei nicht nur die italienischen Flugregeln, beziiglich
Flughohe und Geschwindigkeit, (und auch die zugelassenen Seiten-
grenzen) uberschritten, sondern auch die amerikanischen Regelungen
(beziiglich Flughohe) verletzt.

Beziiglich dieses Fluges, der im grossen Teil entschieden unter
1000 Fuss vom Boden und tiber 450 Knoten (mit Spitzenwerten bis 555
Knoten) durchgefiihrt wurde, war das Flugverhalten fiir einen wenig
trainierten Piloten nicht berufsmissig und die lange Fortfiihrung der
nicht erlaubten Flugmafstiabe soll daher nicht als menschlicher Fehler
sondern als Indisziplin erachten werden.

Abschnitt IX. Der Flug des Unfalls vom Tragseil bis zur Landung.

Tatbestandelemente.
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Nach dem Aufprall auf das Tragseil hat das Flugzeug seinen Flug
fortgesetzt und ist im Notstand zum Flughafen Aviano zuriickgeflogen,
wo es problemlos durch Stopphakenlandung gelandet ist. Wahrend der
Riickflugstrecke hat sich die Besatzung mit dem Zentrum der Ver-
kehrskontrolle von Padua in Kontakt gesetzt, den Notstand erklart und
die von den Notstandverfahren vorgesehenen Kontrollen vorgenom-
men. Auf dieser Strecke, sobald das Flugzeug die Flughohe erreicht
hat, wurde die Datenaufnahme vom AWACS wiederaufgenommen.
Nach dem Handbuch NATOPS des EA-6B wurde der Zeiger des
Warnsignals vom Radar-Altimeter auf 5000 Fuss eingestellt.

Der Kontrollturm von Aviano wurde um 15.15 Uhr Lokalzeit von
der Annéherungskontrolle iiber den von der Mission « EASY 01 »
erklarten Notstand des Flugzeuges verstindigt. Nach der Landung
wurden eine Videokamera im Vorraum der Kabine (ohne aufgenom-
mene Informationen) und ein 35 mm.-Fotoapparat im Hinterraum der
Kabine, aus dessen Entwicklung sich keine Fotoaufnahme ergab,
gefunden. Diesbezliglich hat man betont, dass es fiir die Besatzung
ublich war, mit Fotoapparaten zu fliegen.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss erachtete folgendes:

die Besatzung hat die verschiedenen fiir den Rickflug, fiur die
Anndherung und fiir die Landung vorgesehenen Steuerungen korrekt
durchgefiihrt und hat die von den geltenden Standardverfahren vor-
gesehenen Kontrollen vorgenommen, auch beziiglich der Einstellung
auf 5000 Fuss des Warnsignalzeigers des Radar-Altimeters;

der Film der Videokamera und der entwickelte 35 mm.-Film, die
im Innenraum aufgefunden wurden, stehen in keiner Verbindung mit
der durchgefithrten Ermittlung.

Erlauterungen.

Man mochte die Riickflugphase der Mission nicht kommentieren.
Anders als der amerikanische Ausschuss sind wir der Meinung, dass
die Auffindung der Videokamera und des 35mm-Filmes im Bereich der
Ermittlung erforscht werden sollten. Es werden im Prinzip keine
Sicherheits-Einwendungen gegen das Vorhandensein an Bord von
video-fotografischen Geriten erhoben, um unter Sicherheitsumstinden
und mit stabilisierten und ruhigen Flugzeugtrimmungen Aufnahmen
zu machen. Der Gebrauch solcher Gerite war geduldet, obwohl es
nicht ausgeschlossen werden kann, dass er gewisse Risiken mit sich
bringen konnte.

Aufgrund des tragischen Geschehnisses sollte das Thema griindlich
erforscht werden, denn bei diesem besonderen Flug (wie vielleicht bei
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anderen ahnlichen) konnte das Vorhandensein von solchen Geriten
irgendwie das Verhalten der Besatzung schon von der Abflugphase ab
beeinflussen (Unaufmerksamkeit oder Suche nach kithner Steuerung),
und konnte sogar zur (unerlaubten) Uménderung der Durchfithrungs-
Mapstédbe fiihren.

Abschnitt X. Uberpriifungsfaktoren.
Tatbestandelemente.

Dieser Abschnitt, der die mit dem Unfall zusammenhingenden
Uberpriifungsfaktoren bestimmen soll, ist in vier Teile eingeteilt, tiber
folgende Argumente:

Verteilung der Regeln der « Deliberate Guard » (D.G.) und Aus-
bildungs-Regeln, die nicht der « D.G. » zugehoren;

Ausbildung der Flugbesatzung;
Flugdisziplin;
Befehlskette.

a) Verteilung der Regeln der «D.G.» und Ausbildungs-Regeln,
die nicht der «D.G.» zugehoren;

Die veroffentlichte Einschrankung der Flughéhe im Unfallgebiet
(Region Trentino-Alto Adige) war 2000 Fuss vom Boden, wie im FCIF
97-16 vom 31. Geschwader FW als Einschrankung des Lokalfluges
enthalten war.

Wie vom Hptm. Recce (ODO) erklart und spater von Hptm.
Schweitzer (ECMO1) bestatigt, wurde die Flugroute vom Flug des
Unfalls vollstandig ermittelt (im Vorflugbriefing), um die Mindesthéhe
von 1000 Fuss einzuschliessen.

Auf der Route AV047 befanden sich keine iiber 600 Fuss hohen
Hindernisse. Die Hohe der Tragseile der Seilbahn des Cermis befanden
sich ungefdhr auf 111 und 113 m. (364 und 370 Fuss vom Boden).

Die Gruppe hatte ein Programm « lies und unterschreibe » fir die
klassifizierten Informationen der «D.G.», aber nicht fur die nicht
klassifizierten Informationen.

15 von den 18 Besatzungsmitgliedern haben erklart, weder von der
Einschriankung auf 2000 Fuss in der Region Trentino-Alto Adige, noch
von dem FCIF 97-16 vor dem Unfall etwas zu wissen. Es gab die
Ausnahme eines ECMO, der erklart hat, von einem ODO, er wusste
nicht mehr welchem, anlésslich seines ersten oder zweiten Tieffluges,
von der Einschrankung im November gehort zu haben; andere zwei
Besatzungsmitglieder haben entschieden, dartiber nicht vernommen zu
werden.
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Besagter FCIF 97-16 wurde in keine Tabelle der Art «lies und
unterschreibe » der Gruppe VMAQ-2 eingefuigt.

Der ECMO1 hat erklart, dass die Besatzung keine Kenntnis des
FCIF 97-16 mit der Einschrankung der 2000 Fuss hatte und dass er
das Schigebiet Cermis nicht kannte.

b) Ausbildung.

Wahrend der sechs Monate des Wiederansatzes hat die Gruppe,
wie schon erwahnt, 254 Gesamtfliige, darunter 164 fiir die « D.G. » und
69 fir die Ausbildung derselben durchgefiihrt, 11 waren Tieffliige, d.h.
4% der Gesamttatigkeit. Dazu wurden von der Gruppe weitere 12 Fliige
geplant, die dann wegen schlechten Wetters (9) und wegen Nicht-
Verfiigbarkeit der Flugzeuge (3) gestrichen wurden. Die Ausbildungs-
fliige begannen im Oktober 1997 wihrend davor die vorwiegende
Flugtatigkeit der operativen Unterstiitzung der « D.G. » diente. Als diese
Verpflichtungen sich verminderten (die zwei Missionen pro Tag fir die
«D.G. » wurden eine pro Tag) nahm die Ausbildungs-Moglichkeit zu,
deren Hauptzweck in der Erhaltung des erforderten Fahigkeitsgrades
in der Durchfiihrung des elektronischen Krieges bestand. Gleichzeitig
war die Gruppe, die schon Grund-und fortgeschrittene Erfahrung und
-Fahigkeit im Einsatz der elektronischen Ausstattungen besass, dabei,
ein Programm durchzufithren, um das Qualifizierungsniveau der In-
strumenten-, Ausbildungs-, Grundmanéver- und Tiefflugfahigkeit zu
starken.

Alle Besatzungsmitglieder waren fiir den Flug vom 3. Februar 1998
mit dem EA-6B qualifiziert, in Anlehnung an die Richtlinien NATOPS.
Der Pilot und der ECMO1 waren nach dem System ATRIMS fiir diesen
Flug habilitiert, der nach dem Zeichen VNAV-215 geplant wurde und
einem Grund-Tiefflug entsprach, wie vom Handbuch T&R, Band II
vorgesehen.

¢) Flugdisziplin.

Die Besatzung des Unfalls wurde vom Kommandanten der Gruppe,
vom Offizier der Operationen, vom Direktor der Sicherheit und der
Standardisierung und von dem mit der Ausbildung der Flugbesatzun-
gen betrauten Offizier als sehr berufsmassig, dusserst begabt und im
Besitz von ausgezeichneten Koordinierungsfiahigkeiten beurteilt. Aus-
serdem hatte besagte Besatzung, nach der Meinung des Kommandan-
ten der Gruppe und von elf in Aviano vernommenen Besatzungen der
Gruppe, weder vorsatzlich vom Kurs abgewichen, noch Flugregeln
verletzt, noch wére er « flat-hat » geflogen (Tiefflug, aggressiv und/oder
akrobatisch).

Aus den Anhorungen der Zimmerkamaraden sind weder wider-
spriichige Verhalten in den 72 Stunden der Besatzung noch irgend-
welche Abweichungen von den normalen Gewohnheiten hervorgekom-
men.

Wihrend der Anhoérungen und der Prifung der Verfahren vom
VMAQ-2 hat der amerikanische Ausschuss eine dusserst berufsmaéssige
Stimmung innerhalb der Gruppe beobachtet.

d) Befehlskette.
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Die operative Kontrollbehérde (OPCON) der Fluggruppe VMAQ-2
wurde nach dem Wiederansatz in Aviano, wie bereits angedeutet, vom
Kommandanten der Krafte der Marine Korps der Vereinigten Staaten
fur Atlantik, nach der Befehlskette, dem Kommandanten der NATO-
Streitkrafte Stiid (Commander Striking Forces South NATO) uibertragen,
der die doppelte Rolle hatte (NATO- und Nationalrolle). Die taktische
Kontrollbehoérde (TACON) wurde, durch eine dhnliche Bevollmachti-
gungsreihe, dem Kommandanten der V ATAF fiir die operativen
Unterstiitzungs-Missionen der « D.G. » und fir die damit verbundenen
Ausbildungsmissionen iibertragen. Fiir diese mit der « D.G. » verbun-
denen Missionen, wurde die Gruppe VMAQ-2 vom CAOC (Combined
Air Operation Center) der V ATAF téglich geleitet.

Fir die Ausbildungsmissionen hat der Kommandant der Streit-
krafte Stid Ausbildungsfliige fiir die wiederangesetzten VMAQ-Grup-
pen unter der Bedingung der Nicht-Stérung der «D.G.»-Missionen
autorisiert. Die Planung der nicht-« D.G. »-Missionen (Ausbildungsflii-
ge, Flige zur funktionalen Kontrolle, usw.) wurde in Anlehnung an das
Handbuch T&R — Band I und II — und vom Kommandanten der
Gruppe genehmigt.

Die in Aviano stazionierenden Gruppen VMAQ-2 unterstanden fiir
die Ausbildungsfliige, beziiglich der taktischen Kontrolle, den Siid-
Streitkrdften, obwohl diese die Ausbildung nicht taglich kontrollierten
und keine Leitung der Ausbildung lieferten. Fiur die Instandhaltung
der Flugzeuge und die logistische Unterstiitzung berichteten dieselben
Gruppen fast taglich an ihre urspriinglichen Kommandanten der Linie
CONUS (Continental US).

Wahrend des Einsatzes in Aviano waren die VMAQ-2-Gruppen
vom 31. Geschwader FW empfangen und erhielten die Leitung und/
oder den Beistand des Kommandanten fiir die Regeln des Lokalfluges,
fir die Verwaltungsfragen und fiir die Unterstiitzung des Stiitzpunktes.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Uberzeugungen er-
reicht:

Es gab einen Uberpriifungsfehler der Gruppe, die kein formelles
Programm « lies und unterschreibe » fiir die Datei FCIF und andere
nicht klassifizierten Informationen vorgesehen hatte, einschliesslich
der Flughohen-Einschrankung auf 2000 Fuss in der Region Trentino-
Alto Adige. Die in die Verantwortung verwickelten Uberpriifer waren
der Kommandant der Gruppe, der mit den Operationen betraute
Offizier, der Offizier der Sicherheit und der Standardisierung, der
Offizier der Flugsicherheit;

der Uberpriifungsfehler bestand aus der Unaufmerksamkeit bei
der Beschreibung der Verteilung von Informationen im Ausbildungs-
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programm. Dies hat jedoch den Unfall nicht verursacht. Obwohl auf
der Teilstrecke des Unfalls die erlaubte Mindesthéhe 2000 Fuss vom
Boden ist, hiatte das Flugzeug alle Hindernisse den Kurs entlang
uberholt, wenn es nach der geplanten Flughéhe von 1000 Fuss vom
Boden geflogen wire. Wahrend die Einschrankung auf 2000 Fuss von
FCIF 97-16 eine Larmbekdmpfungs-Massnahme fiir die Region Tren-
tino-Alto Adige war, war die Einschrankung auf 1000, die im briefing
diskutiert wurde und im Handbuch T&R enthalten war, eine Sicher-
heits-Massnahme;

innerhalb der Gruppe VMAQ-2, die hauptsichlich fiir die Mis-
sionen der «D.G.» in Bosnien bestimmt war, schien keine Neigung
zum Leichtsinn oder zur Flug-Disziplinlosigkeit zu bestehen;

die Befehlskette fiir die Fluggruppen des Marines Korps war
uberladen und kompliziert, aber hat den Unfall nicht verursacht;

der Unfall wurde von der Besatzung verursacht, die erheblich
unter der erlaubten Mindesthéhe von 1000 Fuss, woriiber sie ausge-
bildet wurde, und viel schneller als die auf der Tiefflugroute erlaubte
Geschwindigkeit flog.

Erlauterungen.

Man mochte die Meinungen des amerikanischen Ausschusses
diesbeziiglich nicht kommentieren, sondern folgendes erlautern:

beziiglich der Ausbildung wurde nicht geklart, ob der Flug
« EASY 01 » fiir ein besonderes spezifisches Erfordernis geplant wurde,
wie zum Beispiel die Wiederausbildung des Piloten (angesichts der
langen Zeit seit seinem letzten Tiefflug), oder in Anlehnung an das
allgemeine Ausbildungsprogramm der Gruppe, obwohl es sich um
Tatigkeiten fir Nationalerfordernisse handelte;

beziiglich der Befehlskette hat der amerikanische Ausschuss sie
als kompliziert erachtet, aber das Verhaltnis zwischen dem Kom-
mando der VMAQ-2 und dem vorgesetzten (COMSTRIKEFORSOUTH
— CSFS) auf der nationalen Linie nicht geklart. Diesbeziiglich ist es
bedenklich, dass, wihrend die obersten fiir die technisch-logistische
Abteilung zustandigen Fiuhrungen tdgliche und stdndige Verhéltnisse
mit dem VMAQ hatten, letzterer weder ahnliche Kontakte mit besag-
tem COMSTRIKEFORSOUTH fiir die Ausbildung noch eine Leitung
vom selben Kommando zu haben schien. Es ist ndmlich nicht klar und
nicht iiberzeugend, dass der Kommandant COMSTRIKEFORSOUTH,
die vorgesetzte Behorde gegentiber dem VMAQ-2, keine Kenntnis tiber
das Ausbildungsprogramm hatte, das der Kommandant vom VMAQ im
Stiitzpunkt Aviano vorhatte, und dass er seinen Inhalt nicht kannte.
Es scheint daher, dass der amerikanische Ausschuss sich auf die
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Gruppe konzentriert hat, ohne tiber dieses Niveau hinauszuragen und
eine Erforschung tiber die Richtlinien und die Leitung und Kontrolle
der Linie des USMC vorzunehmen;

die hochst positive Beurteilung, die der amerikanische Ausschuss
iiber die Stimmung und die Berufsmassigkeit ausgedriickt hat und die
aus der Kontrolle beim VMAQ-2 nach dem Unfall hervorkam, kann
nicht gebilligt werden, wenn besagte Beurteilung als Beispielsmafstab
von makellosem Verhalten in der vorhergehenden Zeitperiode, wenig-
stens beziiglich Forschung, Erlernen und daher Kenntnis und Beach-
tung der Flugregeln in Italien und insbesondere der Tiefflug-Ausbil-
dung gelten soll.

Abschnitt XI. Opfer und Sachschéden.
Tatbestandelemente.

In diesem Abschnitt sind zum Andenken die Hauptdaten tiber den
Unfallsort, die Opfer und die Sachschiaden zusammengefasst.

Abschnitt XII. Schlussfolgerungen.

Die in diesem Abschnitt vorgesehenen Schlussfolgerungen des
amerikanischen Ausschusses werden, angesichts der zusatzlichen Er-
mittlung tliber einige in den Abschnitten XIII und XIV enthaltenen
Fragen, spiter vorgebracht, in einem extra-Paragraf mit dem Titel
« End-Schlussfolgerungen ».

Abschnitt XIII. Zusitzliche Ermittlung iiber den Uberpriifungs-
fehler.

Dieser Abschnitt bezieht sich auf die zusatzliche Ermittlung, die
vom « COMMARFORLANT » mit schriftlichem Befehl, der den mund-
lichen Befehl vom 3. Februar bestatigte, verfiigt wurde und die
Vertiefung einiger Aspekte bezweckt, darunter hauptsichlich den
moglichen Uberpriifungsfehler, sowie den entsprechenden eventuellen
Beitrag desselben zum Unfall. Die Ergebnisse werden in folgender
Weise vorgebracht:

a) vorherige Erfahrungen;

b) Uberpriifungsfaktoren;

¢) Einschrankungen fiir die Tieffliige;

d) Tiefflugregeln, an die Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3 verteilt;
e) Tiefflugregeln innerhalb der Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3;

f) Briefing fiir den Flug des Unfalls;
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g) Anpassungsmassnahmen und Regelverletzung der Gruppen
VMAQ-2 und VMAQ-3;

h) Rolle des Radar-Altimeters im Flug des Unfalls;
i) Schlussfolgerungen.

a) Vorherige Erfahrungen.
Tatbestandelemente.

Im Bereich des US Marine Korps bestand fiir das EA-6B-Flugzeug
friher eine Einschrankung auf 500 Fuss als Mindestflughohe fiir die
Tiefflug-Ausbildung. Nach einer Unterbrechung jeder Tatigkeit der
Tiefflug-Ausbildung wegen der zahlreichen Gefahrsituationen, vor al-
lem mit Kollisionsfédllen mit Vogeln verbunden, wurde im Marz 1997
von den zustiandigen Behorden beschlossen, die Mindestflughohe auf
1000 Fuss vom Boden fiir die mit « Head Up Display » (HUD) nicht
ausgestatteten EA-6B-Flugzeuge einzuschranken. Diese FEinschran-
kung, die zur Zeit des Wiederansatzes der Gruppe VMAQ-2 in Aviano
bereits geltend war, wurde in das Handbuch T&R — Band I, Marines
Corps Order 3500 14F eingefuigt.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Meinung ausgedriickt:

wahrend einer bestimmten Zeitperiode vor dem Unfall hat die
hiaufige Anderung der amerikanischen Vorschriften iiber die Min-
destflughohen der Ausbildung des EA-6B Verwirrung und Unsicher-
heit beztiglich der Anpassung an die geltenden Grenzen erwecken
konnen;

ungefihr sechs Monate vor dem Ungall hatten jedenfalls alle
Besatzungen der Gruppe VMAQ-2 Kenntnis der Mindestflugh6he von
1000 Fuss fir die Tieffliige.

Erlauterungen.

Indem man die Meinungen des Ausschusses wahrnimmt, mochte
man jedoch erlautern, dass gerade das Bewusstsein der standigen
Anderung der amerikanischen Vorschriften iiber die Minestflughohen
fiir das EA-6B dazu beitragen sollte, den Offizieren, dem Komman-
danten der Gruppe und allen Besatzungen zu empfehlen bzw. daran
zu erinnern, eine besondere Achtung und eine systematische Kontrolle
fiir die eventuelle Anpassung auszuiiben. Dies sollte vor allem sofort
nach der Ankunft in Aviano und wahrend des Wiederansatzes erfolgen,
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da die Gruppe VMAQ auch fiir die Tatigkeiten und die Zielsetzungen
der Tiefflugausbildung bestimmt war.

b) Uberpriifungsfaktoren.

Die Ermittlung hat die Kommandos MARFOREUR, V ATAF -
CAOC, 31. Geschwader FW., 22MAW und MAG 14 betroffen.

Tatbestandelemente.

Das Kommando MARFOREUR (Marines Corps Forces Europe) das
mit dem Verwaltungs-, logistischen und einsatzbezogenen Beistand an
die Gruppen VMAQ beauftragt war, gehorte nicht zur Befehlskette der
operativen (OPCON) und taktischen (TACON) Kontrolle besagter Ab-
teilungen.

Das Kommando V ATAF-CAOC (Combined Air Operation Center),
das zur taktischen Kontrolle der in Aviano wiederangesetzten Gruppen
VMAQ bevollmachtigt war, hat besagten Gruppen die erforderlichen
Anweisungen vor dem Beginn der Tatigkeiten der Operation «D.G. »
geliefert und auch einen Orientierungsflug im lokalen Gebiet zum
Zweck der Einarbeitung angeordnet.

Die in Aviano stationierten VMAQ-Gruppen, da sie Giste des 31.
Geschwaders F.W. der USAF waren, hatten die implizite Aufgabe,
die ortlichen operativen im Stiitzpunkt geltenden Verfahren zu
befolgen und von den italienischen zu beachtenden Regelungen
Kenntnis zu nehmen, die im Dokument USAF MCI 11-F16 enthalten
waren.

Die Belehrung des 31. Geschwaders wurde nach den Erfordernis-
sen jeder Gruppe vorgenommen. Wenn, wie fiir die Gruppe VMAQ-2
zu Beginn ihres Wiederansatzes geschehen ist, keine spezifische An-
forderung fiir die Tiefflugausbildung formuliert wurde, erfolgte das
Ausbildungs- briefing nur aufgrund der Erfordernisse der Operation
« D.G. ». Dies geschah im vorliegenden Fall.

Die Befehlskette des 2. MAW (Marines Air Wing), die fiur die
operative Kontrolle der VMAQ-Gruppen nicht zustindig war, betraf
die Leitung der technisch-operativen Abteilung. Der 2. MAW sorgte
insbesondere fiir den logistisch-operativen Beistand, fiir die Instand-
haltung und fir die Reparatur der Flugzeuge. Auf dieser Linie hielt
der MAG 14 (Marines Air Grup), der eigentlich die operative
Kontrolle der Gruppen zustand, tigliche Kontakte mit den Gruppen
zum Zweck der zeitgerechten Losung der Probleme der logistischen
aeronautischen Unterstiitzung und des entsprechenden Personals.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Meinung ausgedrickt:

es bestanden keine Uberpriifungsfehler seitens COMSTRIKE-
FORSOUTH, MARFOREUR, 2. MAW und MAG 14;
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die Befehlskette fur die wiederangesetzten Gruppen war, wenn
sie Tieffliige durchfiithrten, kompliziert, aber hat den Unfall nicht
verursacht;

die Befehls- und Kontrollkette der NATO fiir den operativen
(OPCON) und fiir den taktischen Bereich war hauptsiachlich der
Durchfithrung der NATO-Missionen gewidmet und war nicht klar
beziiglich der Nicht-NATO-Operationen und der Ausbildung der Ein-
heiten, hat aber den Unfall nicht verursacht.

Erlauterungen.

Beziiglich der Uberpriifungsfaktoren und der Befehls- und Kon-
trollkette wird folgendes erlautert:

der amerikanische Ausschuss hat ausfithrliche Klarungs-Ele-
mente zur Erwagung geliefert, dass den Leitungen der technisch-
logistischen Abteilungen keine Uberpriifungsfehler zugeschrieben wer-
den konnten, aber hat nicht erklart, weshalb er auch das COMSTRI-
KEFORSOUTH aus einer solchen Fehler-Vermutung ausgeschlossen
hat und somit diesbeziiglich Bedenken erweckt hat. Auch das Ver-
héltnis zwischen demselben COMSTRIKEFORSOUTH und dem Kom-
mando VMAQ-2 in Bezug auf die Fihrung und die Kontrolle der
ausschliesslich nationalen Flugausbildung bleibt unklar, da dieses
Ausbildungserfordernis nichts mit den NATO-Verpflichtungen zu tun
hatte und andererseits die VMAQ-2 keine selbstiandige Gruppe war;

dagegen konnte die Andeutung des Ausschusses an die unklare
Befehls- und Kontrollkette der NATO (OPCON und TACON), beziiglich
der Nicht-NATO-Operationen und der Ausbildung der Einheiten, als
unzutreffend und abwegig erscheinen. Der Grund einer solchen An-
deutung ist namlich unverstandlich, denn sie kann keineswegs fiir die
Mission « EASY 01 » gelten, da sie ein nationaler amerikanischer
Ausbildungsflug war, der im Bereich der amerikanischen Verantwort-
lichkeit lag.

¢) Einschrankungen fiir Tieffltige.

Tatbestandelemente.

Die Einschriankungen beziehen sich auf diejenigen, die am Tag des
Unfalls auf dem Flugkurs geltend waren.

Die Regeln der Tieffliige und die Verfahren fiir die amerikanischen
ausserhalb von Aviano tatigen Flugzeuge waren im Dokument des 31.
Geschwaders F.W. Pilot Aid Handbook (Pilotenfibel des 31. Geschwa-
ders F.W.) enthalten und betrafen, wie schon mehrmals erwahnt,:
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die Einschriankung auf 1000 Fuss in den Berggebieten zwischen
1. November und 30. April oder bei Schnee;

die Hochstgeschwindigkeit von 450 Knoten,;

die hochstmogliche Seitenabweichung von 5 Seemeilen von der
Mittellinie des Kurses;

das Uberflugsverbot der in den Navigationskarten (Skala
1:500.000 TPC) beschriebenen bewohnten Ortschaften unter 1500 Fuss
vom Boden und weniger als 1 Seemeile entfernt.

Die vom Unfall betroffene Flugstrecke AV047 entsprach einem in
sechs Teilen artikulierten Tiefflugkurs und war eine derjenigen, die von
den italienischen Behorden autorisiert und in die beim 31. Geschwader
F.W. verfiigbare Veroéffentlichung POS ADD-8 vom 15.Juli 1991 ein-
gefligt wurde. Sie sah die Flughéhe von 2000 Fuss fir alle Teilstrecken
(einschliesslich der den Unfall betreffenden) vor, nicht jedoch fiir die
erste und die zweite, fir die eine Flughohe von 500 Fuss angegeben
war. Man hat keine Bestiatigung der Kenntnisnahme obigen italieni-
schen Handbuches POS ADD-8 seitens der Gruppen VMAQ-2 und
VMAQ-3 nachweisen konnen.

Ausserdem beschrieb eine Navigationskartei AV047 fiir den Tieff-
lug, die frither geplant und in den Behilter der der Gruppe VMAQ-2
tibermittelten Dokumente eingegeben wurde, eine Flughéhe von 2000
Fuss vom Boden auf der den Unfall betreffenden Teilstrecke.

Spiéter, im August 1997, wurde von den italienischen Behoérden fiir
alle eine zusatzliche Einschrankung auf eine Mindestflughohe von 2000
Fuss beschlossen, welche in das Dokument FCIF 97-16 vom 29. August
1997 der Informationendatei fiir die Flugbesatzungen des 31. Ge-
schwaders F.W. eingefiigt wurde und die die Erhéhung auf 2000 Fuss
von allen Teilstrecken bewirkte, also auch von der zweiten und vom
Hauptteil der ersten Teilstrecke der Flugstrecke AV047; diese zusatz-
liche Einschriankung konnte jedoch noch nicht in das Ausbildungs-
programm vom 25. August 1997 der Besatzungen der VMAQ-2 (nach
deren am 22. August 1997 stattgefundenen Ankunft in Aviano) ein-
bezogen werden, weil sie vom 31. Geschwader F.W. noch nicht erlassen
worden war. Sie wurde dann spiter im Behalter der zur Einsicht-
nahme der fur die « D.G. » nicht klassifizierten Dokumente verfiigbar.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Uberzeugungen er-
reicht:

die Besatzungen hétten die Einschrankung auf 2000 Fuss auf der
Teilstrecke des Unfalls kennen sollen;
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diese Unaufmerksamkeit der detaillierten Programmierung der
Ausbildung der Gruppe hat jedoch den Unfall nicht verursacht.

Erlauterungen.

Diese Enquete-Kommission driickt folgende Meinung aus:

die Einschrankung der Mindestflugh6éhe auf 2000 Fuss, die im
FCIF 97-16 beinhaltet war, hatte aufgrund ihrer erheblichen Bedeu-
tung ausdriicklich und klar mitgeteilt und vom 31. Geschwader F.W.
an die von ihm im Stiitzpunkt Aviano abhiangenden Einheiten sorg-
faltiger tibermittelt werden sollen; dagegen wurde sie einfach wie eine
normale Dienstmitteilung weitergeleitet, als hitte sie keine besondere
Bedeutung;

trotzdem hdatten sowohl die Gruppe VMAQ-2 als auch alle
Besatzungen von sich aus, obwohl das 31. Geschwader die Verfah-
renselemente nicht piinktlich geliefert hat, pflichtgeméass von allen
geltenden Einschrankungen Kenntnis nehmen, einschliesslich, wie vom
Ausschuss selbst zugegeben, der Einschrankung auf 2000 Fuss auf der
betroffenen Teilstrecke.

d) Die an die Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3 bekanntgegebenen
Tiefflugregeln.

Tatbestandelemente.

Im briefing der Anfangsbelehrung der VMAQ-Besatzungen nach
ihrer Ankunft in Aviano, der vom beauftragten Offizier des 31.
Geschwaders F.W. (Maj. Watton) und von den Vertretern der V ATAF
(iber besondere Anweisungen, Einsatzregeln und Informationen fiir
die Missionen in Bosnien) durchgefithrt wurde, wurden keine Infor-
mationen iiber die Tiefflug-Ausbildung und iiber die Einschrankungen
der Mindestflughéhen tibermittelt.

Diese Themen wurden, nach der Zeugenaussage des besagten
Maj. Watton, der Kopie des Pilotenhandbuches des 31. Geschwaders
F.W. (jedoch nicht des noch nicht erlassenen FCIF 97-16) verteilt
hatte, anladsslich des erwdhnten briefings, iiberhaupt nicht betrachtet,
weil die VMAQ-2 es nicht ausdriicklich gefordert hatte. Zu dieser
Zeit war das Interesse auf den operativen Einsatz in Bosnien
konzentriert. Diesbeziiglich hat jedoch der Kommandant der
Gruppe, Oberstleutnant Muegge, erklart, dass die operative Zielset-
zung der VMAQ-2 die Aufrechterhaltung der Fahigkeit der Gruppe
wahrend der ganzen Periode des Einsatzes war, soweit die Ver-
pflichtungen der « D.G. » mehr Zeit fiir die Ausbildungsfliige gestattet
hétten.
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Das 31. Geschwader F.W. héandigte gewohnlich den abhingigen
Gruppen 510 und 555 die FCIF-Informationen aus. Fiir die wieder-
angesetzten Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3 wurden die FCIF dagegen
an das Operationszentrum fiir die « D.G. » zur Weiterleitung tibermit-
telt und in den Briefkasten der adressaten Einheit eingeworfen. Bei
diesem Verteilungsverfahren erforderte das 31. Geschwader F.W. keine
Erhalt-Bestdtigung seitens des Adressaten.

Bewertungen.

Nach der Meinung des amerikanischen Ausschusses:

gab es keinen Uberpriifungsfehler seitens der V ATAF und des
31. Geschwaders F.W.;

hatten jedenfalls die Erhalt-Verfahren der FCIF und der ent-
sprechenden Anweisungen detaillierter und sorgfiltiger betrachtet
werden konnen, besonders fiir die Ausbildungsfliige in Italien.

Erlauterungen.

Man erlautert, dass die Erhalt-Verfahren der FCIF, anders als von
dem amerikanischen Ausschuss dargestellt, detaillierter und sorgfal-
tiger hatten betrachtet werden «sollen » und nicht « konnen ». Man
mochte auch erortern, dass eine der Aufgaben der nach Aviano friither
als fiir den Wiederansatz vorgesehen gesandten VMAQ-2 diejenige war,
alle Informationen iiber die organisatorischen Fragen zu sammeln, wie
uber die Postverteilung, iiber den Briefkasten usw.

e) Tiefflugregeln innerhalb der Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3.
Tatbestandelemente.

Aus dem Verfolg der zusatzlichen Ermittlung tiber das Verfahren
innerhalb der Gruppen VMAQ beziiglich der im FCIF 97-16 vom 29.
August 1997 enthaltenen Einschrankung auf 2000 Fuss ergab sich, dass
besagter FCIF, nachdem er vom 31. Geschwader F.W. verteilt wurde,
mit grosser Verspatung an die Gruppe VMAQ-2 tibermittelt wurde, weil
er lange bei der (von Maj. Caramanian geleiteten) Sicherheitsabteilung
der Gruppe verblieben war. Darauffolgend wurden die betroffenen
Flugbesatzungen iiber dessen wichtigen Inhalt nicht informiert. Dies-
beziiglich, wie bereits erldutert, ergab sich, dass fast alle Besatzungen
(15 von 18) der VMAQ-2 keine Kenntnis tiber die Einschrankung auf
2000 Fuss in der Region Trentino-Alto Adige hatten.

Innerhalb der anderen Gruppe, die VMAQ-3, die in der vorher-
gehenden Periode (Februar-August 1997) in Aviano eingesetzt war,
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wurden alle Besatzungen binnen Anfang Mai 1997 iiber die Grenze von
1000 Fuss, nach dem Handbuch T&R, Band I, in der neuen Ausgabe
mit der von 500 auf 1000 Fuss erhéhenden Anderung laut Mitteilung
vom MAG 14, belehrt.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgendes wiederholt:

es wurde ein Uberpriifungsfehler von der Gruppe VMAQ-2
begangen, weil sie kein formelles Programm in der Verteilung der FCIF
gewdhrleistet hatte, einschliesslich der Einschrankung auf 2000 Fuss;

die in die Angelegenheit verwickelten Uberpriifer wurden im
Kommandanten der Gruppe, im Offizier der Operationen, im Offizier
der Sicherheit und Standardisierung und im Offizier der Flugsicherheit
identifiziert;

dieser Uberpriifungsfehler war eine « Unaufmerksamkeit » bei
der detaillierten Informationslieferung beziiglich des Ausbildungs-
programmes der Besatzungen, aber dies hat den Unfall nicht
verursacht. Es wurde diesbeziiglich erortert, dass die Unaufmerk-
samkeit sich ergeben hat, obwohl Hptm. Roys den Besatzungen das
Vorhandensein von neuen Informationen bekanntgegeben hatte; 15
von den 18 Besatzungen hatten jedoch keine Einsichtnahme vor-
genommen;

obwohl die Flughohe von 2000 Fuss die zugelassene Mindesthohe
auf der den Unfall betreffenden Teistrecke war, hatte das Flugzeug alle
Hindernisse den Kurs entlang tiberflogen, wenn es auf der geplanten
Hohe von 1000 Fuss vom Boden geflogen waére.

Erlduterungen.

Keine Erlduterung werden ausgesprochen.
f) Briefing fir den unfallbezogenen Flug.

Tatbestandelemente.

Im Vorflug-briefing der Mission « EASY 01 » wurde die Flughohe
von 1000 Fuss vom Boden (die im Dokument USAF MCI 11 — F 16
enthalten war, beziglich der Tieffliige im Gebirge im Winter) als

Mindestflugh6he in Betracht genommen, aber nicht die Einschrankung
auf 2000 Fuss des FCIF 97-16.
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In diesem briefing, der vor dem ODO (Hptm. Recce) stattfand, hat
Hptm. Schweitzer (ECMO1) die Besatzung iiber die besagte Grenze von
1000 Fuss fiir den anstehenden Flug belehrt. Beide obige ECMO1 und
ODO kannten den betroffenen FCIF nicht.

Die Kopien der Navigationskarteien mit der vorgesehenen Flug-
strecke und mit der Flughéhe von 2000 Fuss auf der unfallbezogenen
Teilstrecke (wo das italienische Wort QUOTA geschrieben war) wurden
sowohl im Innenraum des Flugzeuges nach dem Flug gefunden (sie
wurden vor dem Flug in den Innenraum gebracht, nach der Meinung
des amerikanischen Ausschusses), als auch im Archiv der Navigati-
onskarteien der Gruppe, im Teil der « Operative Standard-Verfahren
der Tieffliige ». In Bezug auf dieselben wurde festgestellt, dass es tiblich
war, die Karten fiir die Tieffliige und die vorgedruckten Navigations-
karten anzuwenden und vom obenerwahnten Archiv zu entnehmen.

Bewertungen.

Nach der Meinung des amerikanischen Ausschusses hatte die
Besatzung die Flughohe von 2000 Fuss als eine Einschriankung be-
trachten konnen, wenn sie selbst die Karten vorbereitet hatte, anstatt
die von anderen ausgefiillten und vorbereiteten anzuwenden.

Erlauterungen.

Diesbeziiglich kann man theoretisch nicht ausschliessen, dass die
Besatzung, wie vom amerikanischen Ausschuss behauptet, die Flug-
hoéhe von 2000 Fuss als eine Einschrankung betrachten konnte, wenn
sie selbst die Karten vorbereitet hatte, anstatt die von einer anderen
Besatzung ausgefiillten und vorbereiteten Kopien anzuwenden. Die
Besatzung hitte jedoch die auf der von anderen vorbereiteten Karte
angegebene Hohe von 2000 Fuss wenigstens bezweifeln sollen, da sie
der bei der Ausbildung angegebenen Grenze von 1000 Fuss wider-
sprach. Entgegen der Meinung des amerikanischen Ausschusses und
infolge einer verniinftigen Denkweise hétte die Besatzung sich vor
allem dariiber fragen sollen, ob die Angabe der 2000 Fuss giiltig war,
da die vorbereitete Route-Kartei lange vorher abgefasst worden war.
Ausserdem erfolgte der Verkehrsfluss auf den im Handbuch BOAT
bezeichneten Flugwegen, zur Zeit seiner Anwendung, an den gerad-
zahligen Tagen im Uhrzeigersinn und an den ungeradzahligen Tagen
im Gegenunhrzeigersinn. Danach hétte die unfallbezogene Teilstrecke
auf einer Flughthe von 2000 Fuss oder mehr tiberflogen werden
missen, da der Tag ungeradzahlig war (3. Februar).

Obige Annahme, die aus einer ersten Betrachtung als ein Milde-
rungsumstand gegeniiber der Besatzung hétte ausgelegt werden kon-
nen, da sie die Einschriankung auf 2000 Fuss nicht kannte, hétte
dagegen die Oberflachlichkeit und die mangelnde Berufsmaéssigkeit der
Flugplanung noch starker betonen miissen. Die angewendete Kartei
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hatte namlich, obwohl von anderen vorbereitet, beziiglich ihrer Gul-
tigkeit tberprift und grindlich vor dem Vorflug-briefing studiert
werden sollen.

g) Anpassungsaktionen und Regelverletzung innerhalb der Grup-
pen VMAQ-2 und VMAQ-3.

Tatbestandelemente.

Beztiglich der die Anpassung an die Regelungen bezweckenden
Aktionen hat der Kommandant der Gruppe VMAQ-2, Oberstleutnant
Muegge, erklart, dass er das Befehlsbewusstsein, « nach dem Buch zu
handeln », geschaffen und diese Politik in zahlreichen Treffen von allen
Offizieren, in Ausbildungssitzungen der Besatzungen und in Sicher-
heitsmeetings klar erortert hatte. Dabei hat er erklart, dass er den
Grundsatz der « Null-Toleranz » im Fall von internationalen Regel-
verletzungen angewendet hitte. Diese energische und entschiedene
Einstellung spiegelte sich, nach seiner Behauptung, wieder, sowohl bei
den Verletzungen der Dienstregelungen, wie z.B. gegenuiber einem
Offizier, der wegen Versdumnis eines Sicherheitsbriefings nicht fliegen
durfte, als auch bei den Verletzungen der Flugregeln, wie gerade
gegenluber dem Piloten der Mission « EASY 01 », Hptm. Ashby erfolgt
ist. Dieser war als Nummer 3 der Besatzung anlisslich eines vorher-
gehenden Fluges von der Piste von Aviano so ungewdhnlich tief
abgeflogen, dass es eine Transgression schien. Hptm. Ashby hatte
erklart, dass er ein soches Manover unternommen hatte, um von den
vor ihm abgeflogenen Flugzeugen auszuweichen; trotzdem wurde er
folgerecht verwarnt und aufgefordert, eine verniinftigere Technik an-
zuwenden, um ein solches Risiko zu vermeiden.

Threrseits hat die Gruppe VMAQ-3 bewiesen, ein geeignetes und
wirksames Programm «lies und unterschreibe » zu haben, um die
Anpassung der Besatzung an die neuen Anderungen beziiglich der
Flugtatigkeiten in ihrem Nationalsitz und bei Wiederansatz zu ge-
wahrleisten. Insbesondere pflegte die Gruppe, alle Veroffentlichungen
grindlich zu erforschen, die sowohl die Tieffliige, den Wiederansatz-
Stiutzpunkt und die operativen Standardverfahren (SOP), als auch die
fir die Tiefflug-Ausbildung zugelassenen Mindestflughéhen und die
Koordinierungsverfahren der Flugbesatzung fiir die Anwendung des
Radar-Altimeters betrafen. Die « policy » des Kommandanten sah auch
vor, der Flugbesatzung im Fall der Flugregelverletzung den Flug zu
untersagen.

Beztiglich solcher Regelverletzungen haben 16 von den 18 Besat-
zungsmitgliedern der Gruppe VMAQ-2, die sich vernehmen liessen,
erklart, weder vorsatzlich oder bewusst eine Mindesthéhengrenze des
Tieffluges verletzt zu haben, noch unter einem Tragseil durchgeflogen
zu sein, noch von jemenden gehért zu haben, dass er unter einem
Tragseil durchgeflogen sei. Zwei Besatzungsmitglieder, Hauptm Sheils
und Hptm. Grischkowski, entschieden, nicht vernommen zu werden.

Ahnliche Erklirungen wurden in der Gruppe VMAQ-3 von 19 der
20 anwesenden, zur Antwort bereiten Besatzungsmitglieder erlassen,
wéahrend Oberstleutnant Watters nicht vernommen werden wollte.
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Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Meinung ausgedruckt:

die Besatzungsmitglieder der Gruppen VMAQ-2 und VMAQ-3,
die sich vernehmen liessen, waren nicht bewusst oder vorsatzlich unter
den Mindesthohen geflogen.

Erlauterungen.

Beziiglich der Erklarungen des Kommandanten der Gruppe iiber
die zwei erwidhnten Beispiele seiner strengen Kommandoausiibung,
ergibt sich u. E. ein Widerspruch zwischen der positiven Beurteilung
uber die Berufsmassigkeit des Piloten, Hptm. Ashby, und der Verwar-
nung-Ermahnung wegen seines nicht verfahrensgemassen und gefahr-
lichen Abflug-Manovers. Der amerikanische Ausschuss hat diese zwei
massnahmenbewirkenden Falle tiberhaupt nicht beachtet, da er vorher
erkldart hatte, keine disziplinlose oder oberflachliche Handlung fest-
gestellt zu haben.

h) Rolle des Radar-Altimeters im unfallbezogenen Flug.

Tatbestandelemente.

Es wird vorausgesetzt, dass alle Flugbesatzungen wahrend der
Tieffliige mit dem Flugzeug EA-6B bekanntlich die meiste Zeit beim
Hinausschauen verbrachten und dabei hauptsachlich die Positionen im
Flugraum beobachteten und Sichtanweisungen anwendeten (als Tieff-
lugverfahren der Grundstufe).

Der Radar-Altimeter der EA-6B-Austattung wurde angewendet,
um die Flughohe zu messen und zu bezeichnen, und auch nach
einem einstellbaren Zeiger als akustisches Warnsignal des Tieffluges
(im Kopfhorer des Helmes). Im EA-6B konnte nur der Pilot direkt
das Gerat des Radar-Altimeters (das vorne gelagert war) sehen,
wahrend der ECMO1 ihn wegen des Winkels der Parallaxe nicht
sehen konnte.

Nach dem Handbuch NATOPS wurde der Radar-Altimeter vom
Piloten angewendet, um die hochste Sicherheit im Tiefflug zu gewéahr-
leisten. Der Pilot und der ECMOI1 sollten die Aufgaben an Bord
koordinieren, um die hohere Arbeitslast beim Tiefflug zu verteilen,
wahrend der ECMO2 und der ECMO3, die das Gerat nicht sehen
konnten, stindig die Situation des Flugzeuges und des Aussenraumes
kontrollieren sollten und immer zum Beistand im Notfall fiir den
Piloten und fiir den ECMO1 vorbereitet sein sollten, da auch sie das
typische Warnsignal der Tieffluggrenze hoéren konnten.
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Im Notfall und bei Warnsignal sollte der ECMO1 sofort den Piloten
auffordern, das Besserungsmanover vorzunehmen (durch Erhéhung
der Flughohe, Wiedereinstellung des Zeigers und Bekanntgabe an den
ECMO1), wenn der Pilot es nicht von sich aus tat.

Nach dem bei der Gruppe VMAQ-2 geltenden POS (operatives
Standardverfahren) sollte der Warnzeiger wahrend des Fluges unter
5000 Fuss normalerweise auf eine Position von 10% unter der vor-
geschriebenen Flughthe eingestellt werden. Fur die Tieffliige war es
ausserdem erforderlich, dass der Radar-Altimeter perfekt funktio-
nierte. Eine typische Eigenschaft des Systems war die Arbeitsweise des
« Tons » vom Warnsignal der Tiefhohe, die unabhéngig vom Zeiger des
Gerites war und daher auch im Fall der falschen Angabe gesichert
war. Das Warnsignal und das Warnlicht der Tiefhohe funktionierten
weiter, auch wenn der Zeiger bei Abwartsflug unter der Mindesthéhe
blockiert ware.

Aus der sorgfiltigen und vertieften Ermittlung ergab sich, dass der
Radar-Altimeter vor dem Flug korrekt funktionierte. Wahrend des
Fluges, auf der zweiten Teilstrecke, nach der Erklarung der Besatzung,
schien das System auf 2000 Fuss kurz blockiert zu sein, um dann nach
einer Kontrolle auf derselben Teilstrecke wieder normal in Betrieb zu
sein. Nach dem unfallbezogenen Flug, nach mehreren wiederholten
Proben hat man festgestellt, dass der Radar-Altimeter, mit Ausnahme
einiger unerheblicher Unstimmigkeiten und ohne negative operative
Folgen, wie z.B. ein moglicher Fehler von 10 Fuss, vollig funktionierend
war.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Meinungen ausge-
driickt:

der Radar-Altimeter war wahrend des unfallbezogenen Fluges
korrekt funktionierend;

der Pilot hat den Tiefflugzeiger erheblich unter 1000 Fuss
eingestellt;

die Besatzung hatte den Unterschied zwischen 1000 und 500
Fuss aufgrund der Sichtanweisungen kennen sollen.

Erlauterungen.

Obige Meinungen werden gebilligt, aber man erlautert, dass der
Radar-Altimeter, unter endgiiltigem Ausschluss seiner Unzuverlassig-
keit, keine mitwirkende Rolle im Unfall gespielt hat. Es verbleibt der
Zweifel, ob ausser dem Navigator einer der zwei anderen Besatzungs-
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mitglieder, ECMO2 und ECMO3, die vom Piloten begangene nicht
korrekte Einstellung des Gerites kannte.

Abschnitt XIV. Erklarungen zwischen Brig. Gen. Peppe und
Oberstleutnant Muegge.

In diesem Abschnitt wird die Frage geklart, die aus einer nach-
traglichen Erklarung von Brig. Gen. Peppe, Kommandanten des 31.
Geschwaders F.W., an Gen. DelLong, Prasidenten des amerikanischen
Ausschusses, hervorkam, die im Widerspruch zu den anderen vorher
von der VMAQ-2 eingeholten Informationen iiber die Kenntnis seitens
der Besatzungen des Dokuments FICF 97-16 zu stehen schien.

Tatbestandelemente.

Die Frage entstand aus einem Missverstandnis in den Gesprachen
zwischen Brig. Gen. Peppe und Oberstleutnant Muegge.

Nach den Klarungen wurde wiederholt, dass 15 der 18 Besat-
zungsmitglieder der VMAQ-2 nach ihren Aussagen weder die Ein-
schriankung auf 2000 Fuss in der Region Trentino-Alto Adige noch das
Dokument FCIF 97-16 vor dem Unfall kannten. Eine der drei Aus-
nahmen war ein ECMO-Mitglied, Hptm. Robinson, der erklart hat,
ungefihr im November 1997 anlasslich seines ersten oder zweiten
Tieffluges von einem Operationsbeauftragten Offizier (ODO), dessen
Namen er vergessen hatte, von der Einschrankung auf 2000 Fuss
gehort zu haben. Die anderen zwei Besatzungsmitglieder, Hptm. Sheils
und Hptm. Grischkowski, haben entschieden, nicht verhoért zu werden.

Bewertungen.

Der amerikanische Ausschuss hat folgende Meinung ausgedriickt:

15 der 18 Besatzungsmitglieder der Gruppe VMAQ-2, ein-
schliesslich Oberstleutnant Muegge, hatten vor dem Unfall keine
Kenntnis tiber das Dokument FCIF 97-16 bzw. uber die Einschrankung
auf 2000 Fuss;

das Gesprach zwischen Brig. Gen. Peppe und Oberleutnent
Muegge wurde missverstanden.

Erlauterungen.

Nach der Klarung des Gespraches zwischen Brig. Gen. Peppe und
Oberleutnent Muegge verbleiben Bedenken dariiber, dass einen Monat
nach dem Unfall Brig. Gen. Peppe aus eigener Initiative die Frage
seines Gespraches mit Oberstleutnant Muegge und des entsprechenden
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Missverstandnisses beziiglich der Kenntnis der Besatzung der VMAQ-2
uber das FCIF 97-16 erhoben hat. Ein glaubwiirdiger Grund konnte fiir
Brig. Gen. Peppe gewesen sein, die Verwicklung seiner Abteilung USAF
in besagtes Problem zu vermeiden, da er mogliche Disziplinmassnah-
men zu seinen Lasten vermutete oder befiirchtete. In diesem Fall hétte
er, zum Schutz seiner Abteilung und seiner eigenen Person die
Aufmerksamkeit des Prasidenten des Ausschusses auf die gerade
untersuchten Verantwortlichkeiten der Gruppe VMAQ-2 erweckt und
dieselben von den eventuell zu Lasten des 31. Geschwaders F.W.
vermutbaren getrennt. Die Tatsache, dass 15 der 18 Besatzungsmit-
glieder keine Kenntnis des FCIF 97-16 mit der Einschrankung auf 2000
Fuss hatten schloss die Glaubwiirdigkeit von Hptm. Robinson nicht
aus, der als einziger eine zwar unbestimmte Kenntnis der Einschran-
kung zugegeben hatte.

Schlussfolgerungen.

Hier folgend werden, auch fiir den Abschnitt XII, die Schlussfol-
gerungen des amerikanischen Ausschusses wiedergeben, die aufgrund
der Ergebnisse der zusatzlichen Ermittlung tiber die im Abschnitt XIII
angegebenen Argumente und angesichts der im Abschnitt XIV be-
trachteten Klarungen nachgeprift und erginzt wurden.

Am 3. Februar 1998 hat ein tieffliegendes Flugzeug EA-6B zwei
Tragseile der Seilbahn angeprallt und zerrissen, die ungefahr 111 und
113 Meter (364 und 370 Fuss) iiber dem Boden hingen, und dadurch
den Absturz der Kabine verursacht, mit der Folge des Todes von
zwanzig Zivilopfern verschiedener Staatsangehorigkeit und erheblicher
Sach- und Flugzeugschaden.

Die Ursache des Unfalls war ein Fehler der Besatzung, die das
Flugzeug aggressiv gesteuert hat, die erlaubten Geschwindigkeitsgren-
zen Uberschritten hat und entschieden unter 1000 Fuss auf der zweiten
und auf der sechsten Teilstrecke geflogen ist.

Die Ergebnisse des amerikanischen Ausschusses haben nachge-
wiesen, dass die Besatzung auf mindestens zwei der sechs Teilstrecken
des Tieffluges unter 1000 Fuss geflogen ist und die héchste zugelassene
Geschwindigkeit (450 Knoten) um ungefiahr 100 Seemeilen pro Stunde
uberschritten hat.

Der Aufprall gegen das Tragseile ergab sich nicht aus einem
Hohenmessungsfehler, weil das unfallbezogene Flugzeug schneller und
tiefer als erlaubt geflogen ist, wenn die Bodengestaltung es gestattete.
Die Flugbesatzung hat die Fluggrenzen auf dieser Tiefflug-Route
verachtet.

Mehrere Dokumente innerhalb der Gruppe gaben die Einschran-
kung auf 2000 Fuss an (eine Einschrankung fir das Alpengebiet und
eine bestimmte Flughohe fiir den angegebenen Flugkurs). Jedenfalls
glaubten 15 der 18 Besatzungsmitglieder der Gruppe VMAQ-2, dass die
Einschriankung 1000 Fuss betrug und hatten keine Kenntnis tiber die
Einschrankung auf 2000 Fuss fiir die Tieffliige im lokalen Fluggebiet.
Es bestand ein Uberpriifungsfehler, jedoch hat diese Unaufmerksam-
keit beim Ausbildungsprogramm den Unfall nicht verursacht.
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Der Uberpriifungsfehler der Gruppe VMAQ-2, kein Programm
«lies und unterschreibe » fiir die FCIF-Dokumente und fiir andere
nicht klassifizierten Informationen vorgesehen zu haben, wurde von
der Gruppe VMAQ-3 nicht verursacht.

Es erwies sich innerhalb der Gruppe VMAQ-2 keine Neigung zu
mangelnder Berufsmaéssigkeit oder zu Oberflachlichkeit/Leichtsinn, die
zum Unfall beitragen konnten.

Die Befehlskette fiir die wiederangesetzten Gruppen beziiglich der
Ausbildung war kompliziert, iiberladen und wenig reaktionsfiahig, aber
sie hat den Unfall nicht verursacht.

Die Aufgaben vom OPCON und vom TACON der NATO bezweck-
ten hauptsichlich den Vollzug der NATO-Mission und waren beziiglich
der Ncht-NATO-Missionen und beziiglich der Ausbildung der Einhei-
ten nicht klar genug, aber sie haben den Unfall nicht verursacht.

Empfehlungen.

Der amerikanische Ermittlungsausschuss hat seine Arbeit abge-
schlossen und den entsprechenden Bericht abgefasst, mit der Formu-
lierung folgender Empfehlungen:

gegeniiber der im Unfall verwickelten Besatzung sowie gegenii-
ber allen Offizieren geeignete Disziplin- und Verwaltungsmassnahmen
zu ergreifen;

ein operatives Standardverfahren (SOP) zur Garantie des siche-
ren Einsatzes aller Gruppen im neuen Sitz anzuwenden;

eine Kopie des Berichtes an alle zustandigen, verbundenen und
diensttatigen, NATO-Generalquartiere, zur Besserung der Koordinie-
rung und der Verteilung der Informationen an die in Europa wieder-
angesetzten Einheiten, zu tbermitteln;

die Revision und Uberpriifung aller auslindischen Kartenquel-
len seitens der Nationalagentur der Karten (NIMA), zur sicheren
Angabe und Beschreibung der Hindernisse, zu veranlassen;

eine Befehlskette US OPCON (operative Kontrolle) fiir die zur
Unterstiitzung der NATO-Operationen wiederangesetzten Gruppen
herzustellen, zum Zweck der Kliarung/Vereinheitlichung der Verant-
wortlichkeiten und der Leitung fiir die « Nicht-NATO »-Missionen und
fir die Ausbildung der Einheiten im Operationsgebiet, sowie die
Anpassung der Verfahren an diejenigen der anderen Dienste zu
veranlassen;

alle gerechten Schadensersatzanspriiche beziiglich Tod und
Sachschiaden gemdass Art. VIII des NATO-SOFA (Status of Forces
Agreement) zu begleichen.

Insbesondere wurden die Verwaltungsmassnahmen gegen folgende
Personen beantragt:
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gegen den Kommandanten der Gruppe und den Offizier der
Operationen, wegen mangelnder Sorgfalt bei der Bestimmung und der
Verbreitung von flugbezogenen Informationen fiir die lokalen Ausbil-
dungsfliige;

gegen den Direktor der Sicherheit und Standardisierung, gegen
den Offizier der Flugsicherheit und gegen jeden anderen fiir die
Ausbildung der Flugbesatzungen zustindigen Offizier, wegen ihrer
direkten Verwicklung in die unterlassene Bestimmung und Verbreitung
von flugbezogenen Informationen fiir die lokalen Ausbildungsfliige.

Schlusserlauterungen.

Wie im einleitenden Teil erortert, verbleibt das Grundbedenken
uber die Entscheidung der amerikanischen Behorden, durch eine
« Kommando »-Ermittlung nach dem Handbuch JAG bezuglich des
Ungliicks vorzugehen und diese der « privilegierten » Flugsicherheits-
ermittlung nach dem STANAG 3531 vorzuziehen

Aus der Prifung des Berichtes konnte man zuerst den Arbeits-
aufwand des beauftragten Ausschusses feststellen. Die Argumente, die
Meinungen und die Ergebnisse wurden hinreichend klar und allgemein
ausfiithrlich dargestellt. Die Ermittlung hat insgesamt alle mit dem
unfallbezogenen Flug, mit den Grundelementen und Hauptfaktoren
verbundenen Themen, zusammen mit den verschiedenen Verwicklun-
gen, in Betracht gezogen.

Dieselbe Ermittlung erwies sich in manchen Abschnitten als sehr
vertieft, ausfithrilch und sogar iiberreichlich an Details, mit wieder-
holten Ermittlungstatigkeiten und Beurteilungen tiber gleiche Aspekte
aus verschiedenen Gesichtspunkten oder aus Erforschungsbediirfnis
oder noch wegen der angewendeten Arbeitsmethode. In anderen Teilen
erschien die Ermittlung oberflachlich und nicht ausfiihrlich, denn sie
hat keine befriedigenden und iiberzeugenden Erklarungen geliefert,
wie im Fall der Erkliarung, wodurch der Ausschuss Uberpriifungsfehler
auf der Ebene der der Fluggruppe vorgesetzten US-Fiithrungen aus-
geschlossen hat, insbesondere beziiglich COMSTRIKEFORSOUTH und
der amerikanischen Kommandolinie fiir die Tiefflug-Ausbildungsta-
tigkeit, die als nationales Erfordernis der in Aviano wiederangesetzten
VMAQ-Einheiten betrachtet wurde.

Im Grunde genommen bewilligt diese Enquete-Kommission zum
Teil die Meinungen, die Ergebnisse und die Schlussfolgerungen des
amerikanischen Ausschusses.

Einige Punkte und Argumente wurden jedoch vom amerikanischen
Ausschuss nicht ausgewertet, beurteilt und vielleicht nicht angemessen
betrachtet. Vor der Angabe dieser Punkte mochte man auf folgendes
aufmerksam machen:

das Flugzeug der Mission « EASY 01 » war sicher und betriebs-
fahig und alle Geridte, Systeme und Anlagen waren regelmassig flug-
fahig;
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auch der Radar-Altimeter hat im Flug korrekt funktioniert. Der
Pilot hat den Zeiger fir das Warnsignal des Tieffluges entschieden
unter 1000 Fuss eingestellt. Wenn das Geridt korrekt angewendet
worden ware, hatte es behilflich sein konnen, denn es hatte die
Besatzung auf die Flughéhe und auf das eventuelle Hindernis-Risiko
aufmerksam gemacht;

die Wetterlage und die Sichtbarkeit insbesondere dem Flugkurs
entlang waren optimal und haben keinen Einfluss auf die Durchfiih-
rung des Fluges und auf die Steuerung des Flugzeuges gehabt;

die Besatzungsmitglieder waren psycho-physisch flugfahig;

die Besatzung war fiir den Ausbildungs-Sichtflug BBQ, bezeich-
net als VNAV-215, qualifiziert und trainiert. Der Pilot war als
trainiert beurteilt, obwohl er seine letzte Mission sieben Monate
frither durchgefiithrt hatte und daher nicht genug ausgebildet war.
Die Missionsart VNAV-215 war ein Grundflug, d.h. die Vertrautheit
mit dem BBQ-Flug einer im letzten Halbjahr kaum ausgebildeten
Besatzung bezweckend. In solchen Féllen hétte das Flugverhalten
eher konservativ sein sollen (10);

die Besatzung hat die Planung des Fluges vorgenommen, ohne
die Vorschriften und die Héhengrenzen fiir die BBQ-Fliige in Italien
zu kennen, insbesondere fiir den Flugkurs AV 047. Eine korrekt
ausgebildete und gewissenhafte Besatzung héatte die Einschrankung auf
2000 Fuss dem Flugkurs entlang kennen sollen;

es gehort zu den Verantwortlichkeiten der Fluggruppe und der
Besatzung, alle Dokumente und Elemente fiir eine sichere Durchfiih-
rung der BBQ-Fliige beim Wiederansatz einzuholen. Der unterlassene
Erwerb und die mangelnde Kenntnis solcher Dokumente und/oder die
unzureichende Verteilung der mit dieser Flugart verbundenen Infor-
mationen koénnen im Grund nicht als einfacher « Uberpriifungsfehler
und Unaufmerksamkeit » beurteilt werden; es handelt sich vielmehr
um eine unterlassene Fithrungsaufgabe und um ein mangelndes Ver-
antwortungsbewusstsein sowohl seitens der Befehlskette als auch sei-
tens der einzelnen Besatzungsmitglieder, insbesondere des Piloten,
dem die endgiiltige Verantwortung fiir eine sichere Planung und
Durchfithrung des Fluges obliegt;

trotz der Benachrichtigung der Zustellung neuer Informationen
uiber die Einschrankung auf 2000 Fuss in der Region Trentino-Alto

(10) Der konservative Flug soll besonders vorsichtig, unter Beachtung der Masstiabe
Flughéhe und Geschwindigkeit, durchgefithrt werden. Letztere soll innrehalb der
Mittelwerte gehalten werden, im vorliegenden Fall zwischen 420 und 450 Knoten.



148 PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

Adige vom FCIF 97-16, die mundlich von einem Offizier der Gruppe
wahrend einer Sitzung der Besatzungen vorgenommen wurde, haben
fast alle die bestimmten neuen Einschrinkungen fiir die BBQ-Fliige
weiterhin ignoriert;

die Mission « EASY 01 » wurde durchgefiihrt, ohne die Zeit auf
dem simulierten Ziel (ToT, Time on Target) zu beachten, jedoch wurde
sie gleichzeitig im grossen Teil des Flugkurses AV047 entschieden unter
1000 Fuss durchgefiihrt, mit einer Geschwindigkeit weit tiber 450
Knoten, sogar bis 550 Knoten. Ein solches Flugverhalten ist fiir einen
wenig trainierten Piloten, wie im Fall von Hptm. Ashby, absolut nicht
berufsmassig und das lange Festhalten von unerlaubten FlugmaPstiaben
kann durchaus nicht als « menschlicher Fehler », sondern als « Indis-
ziplin » erachtet werden.

Beziiglich der vom amerikanischen Ausschuss nicht betrachteten
Punkte wird folgendes erldutert:

der amerikanische Ausschuss hat weder das Verhaltnis zwischen
COMESTRIKEFORSOUTH und der Gruppe VMAQ-2, wie oben dar-
gelegt, beziiglich der Kommando- und Kontrollbehérde auf der ame-
rikanischen Rangordnung behandelt, noch den Autonomiegrad der-
selben Gruppe, die eventuellen Richtlinien der vorgesetzten Behoérden
im nationalbedingten Programm der Tiefflug-Ausbildung wihrend des
Wiederansatzes in irgedeiner Weise angedeutet. Der amerikanische
Ausschuss hat nur sehr biindig erwdhnt, dass jenes Kommando die
Ausbildung nicht tédglich kontrollierte und keine Anweisungen fiir
dieselbe Ausbildung erteilte. Man kann nicht ausschliessen, dass der
COMESTRIKEFORSOUTH die Ausbildungsfliige der Gruppe VMAQ-2,
beschrankt auf den Erlasses einer Erlaubnis (« nulla osta ») fiir den
Einsatz der Besatzungen und der Flugzeuge entsprechend den vor-
rangigen Erfordernissen der « D.G. », autorisierte.

In diesem Fall hatte der Ausschuss, da besagter COMESTRIKE-
FORSOUTH keine Uberpriifungsbefugnis fiir die Ausbildung hatte, die
der Gruppe VMAQ-2 direkt vorgesetzte Fiihrung bestimmen und
angeben miissen, die fiir die Kontrolle der Durchfithrung des Ausbil-
dungsprogrammes und die Einhaltung der geltenden Vorschriften
verantwortlich war. Die Frage ist erheblich, da derselbe Ausschuss die
« mangelnde Klarheit» der Verhiltnisse in der Kommando- und
Kontrollkette der NATO (wie z.B. die fur die Leitung der Operation
« Deliberate Guard » verantwortliche) erortert hatte, als es sich um
Ausbildungstitigkeit nicht fur die «D.G.» handelte, und sogar die
Errichtung einer Befehlskette US OPCON (operative Kontrolle) fir die
zur Unterstiitzung der NATO-Operationen eingesetzten Marines-Grup-
pen, unter den vorgeschlagenen Empfehlungen anforderte;

der amerikanische Ausschuss hat auch nicht erlautert, dass die
Besatzung der Operation « EASY 01 », obwohl sie zur Anwendung der
italienischen Karten (die beim 31. Geschwader F.W. verfiigbar waren),
sowie der amerikanischen, nicht verpflichtet war, die italienischen
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Karten einsehen sollte, um den Flug auf der Route AV047 durchzu-
fiihren und um die «Flugkartei» und die Mission selbst nach den
italienischen Verfahren vorzubereiten;

der amerikanische Ausschuss hat ein beschriankendes und be-
streitbares Kriterium angewendet, um die Flughohenwerte wihrend
des unfallbezogenen Fluges zu bestétigen, wonach wenigstens zwei der
drei verfiigbaren Quellen erforderlich sind (Missionsrecorder, AWACS
und Zeugenaussagen);

der amerikanische Ausschuss hat die Griinde und die Kriterien
nicht geklart, die zur Entscheidung gefithrt haben, 33 von den 129
verfiigbaren Anschldgen auszuwdihlen, um die Flugbahn des Fluges
durch die vom Recorder entnommenen Daten zu rekonstruieren;

der amerikanische Ausschuss hat keine Vermutung iiber die
Steuerung des Flugzeuges auf der Teilstrecke vor dem Aufprall auf-
grund der verfiigbaren Daten formuliert;

der amerikanische Ausschuss hat die im vorherigen Zeitraum in
Aviano von derselben Gruppe durchgefiithrten Tieffliige, deren Ziel-
setzungen und Durchfiihrungsweisen und die evetuellen Erwédgungen
und Unstimmigkeiten tiberhaupt nicht in Betracht gezogen;

der amerikanische Ausschuss hat die Frage der effektiven
Kenntnis der Ortschaft Cermis und des Vorhandenseins einer Seilbahn
seitens der Besatzungsmitglieder sowie die Frage ihres Uberflugs in der
Vergangenheit nicht vertieft. Der Ausschuss hat sich dagegen darauf
beschrankt, die Erklarungen der Besatzungsmitglieder wiederzugeben,
ohne deren Glaubwiirdigkeit zu priifen;

der amerikanische Ausschuss hat die Frage der an Bord
aufgefundenen videophotographischen Geridte weder betrachtet noch
auch nur kurz hinsichtlich der Flugsicherheit gepriift, noch die Mo-
glichkeit der Entnahme oder Aufbrechen, Verschleierung oder Zer-
storung des eventuell belichteten Materials erwogen und hat einfach
das Thema als nicht ermittlungsbezogen beurteilt;

der amerikanische Ausschuss hat keine Andeutung an die
scheinbar widersprichige Behauptung gemacht, wodurch der Kom-
mandant der Gruppe, Oberstleutnant Muegge, einerseits die Berufs-
massigkeit des Piloten, Hptm. Ashby, als sehr positiv beurteilt hat, der
s.E. eine grosse Erfahrung und erhebliche Begabungen hatte, ande-
rerseits hat er ihn als Beispiel, jedoch im negativen Sinne, seiner
strengen Befehlsfithrung, wie er selbst erklarte, mit Null-Toleranz
gegenuber Regelverletzungen genannt, als er denselben Piloten wegen
eines gefdhrlichen Manovers wihrend eines Abfluges in Aviano ver-
warnte.

In den Schlussfolgerungen hat der amerikanische Ausschuss zwar
erlautert, dass die Besatzung das Flugzeug aggressiv gesteuert und die
geltenden Einschrankungen verletzt hat und dass dadurch der Aufprall
nicht aus einer falschen Hohenmessung entstand; jedoch hat er dann
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nicht klar dargestellt, dass die Art der schweren Verletzungen und
deren Wiederholung ausschliesslich einem undisziplinierten und vollig
leichtsinnigen Flugverhalten zuzuschreiben war, das bewusst und
vorsatzlich in Verachtung nicht nur der italienischen Regeln, sondern
auch der Regeln des Korps der Marines gefihrt wurde.

Der allgemeine Eindruck ist jedenfalls, dass der amerikanische
Ausschuss orientiert war, die Ermittlung auf die Gruppe einzuschran-
ken, ohne die Erforschung tiber diese Ebene hinaus zu erweitern und
eventuelle andere Elemente, besonders Uber die Verantwortlichkeiten,
festzustellen.

Aus allen obigen Darstellungen und Erlauterungen erweist sich der
Bericht des amerikanischen Ausschusses, trotz seines lobwirdigen
Einsatzes, als allgemein nicht befriedigend.

6. DIE PROZESSE IN DEN VEREINIGTEN STAATEN
6.1 Die Vorermittlung

Am 27. Méarz 1998 hat der Kommandant der Marines fir den
Atlantik, Gen. Peter Pace, nach Art. 32 des Militarischen Gesetzbuches
der Vereinigten Staaten, Oberstleutnant Ronald L. Rodgers als Un-
tersuchungsoffizier iiber das Cermis-Ungliick ernannt. Im Auftrags-
brief hat er ihn aufgefordert, eine vertiefte und unparteiische Ermitt-
lung tiber das Verhalten der Besatzung der Mission EASY 01 durch-
zufithren und ihm die entsprechenden Ergebnisse so bald wie moglich
zukommen zu lassen.

Die Verhandlungen begannen am 20. April 1998 bei Anwesenheit
der Verteidiger der Beschuldigten. Bei dieser Gelegenheit hat Rodgers,
aufgrund der Vertagungs-Antrage der Verteidigung des Piloten und des
Kopiloten entschieden, die Positionen zu trennen: auf der einen Seite
die Positionen von ECMO3 und ECMO4, Hptm. William Raney und
Hptm. Chandler Seagraves (die dann am 5. Mai 98 verhort werden),
auf der anderen Seite die Positionen des Piloten und des Kopiloten,
Hptm. Ashby und Hptm. Joseph Schweitzer. Der Termin der Verhore
wird auf den 15. Juni '98 anberaumt.

Achtzehn vereidigte Zeugenaussagen fanden statt, alle von Besat-
zungsmitgliedern, ausser einem Detektiv und einem Maschineninge-
nieur.

Wahrend der Verhore von Hptm. Raney und von Hptm. Seagraves
kam die Vermutung des Aufrbrechens des Video an Bord hervor, da
der aufgefundene Film nicht grau, wie die neuen, war, sondern
schwarz, wie die geléschten; das Pentagon hatte dieses Video von
Italien angefordert, zusammen mit den Tonaufnahmen der Meldungen
zwischen dem Flugzeug und dem Kontrollturm und der eines Tele-
fongespraches zwischen Hptm. Ashby und seinem General kurz nach
der Katastrophe. Man erfuhr auch, dass die Piloten die Einschrankung
auf 2000 Fuss uberhaupt nicht kannten. Insbesondere erlauterte der
Kommandant der VMAQ-2, Oberstleutnant Richard Muegge, dass die
Mindesthohe nach einem Unfall von 500 Fuss auf 1000 erh6ht worden
war.



ABSCHLUSSBERICHT

151

Am 30. Juni 1998 hat der beauftragte Untersuchungsoffizier sein
Mandat abgeschlossen und beantragt, Hptm. Ashby und Hptm.
Schweitzer an das Militargericht zu verweisen und die anderen zwei
Besatzungsmitglieder von jeder Beschuldigung freizusprechen.

Der Offizier hat fiir den Piloten und fiir den Navigator folgende
Beschuldigungen formuliert: Verletzung ihrer Pflichten, hinsichtlich
des Flugverhaltens; fahrlassige Gefahrdung von militdrischem Eigen-
tum; fahrlassige Gefdhrdung von nicht militdrischem Eigentum; fahr-
lassiger Massenmord und fahrldssige Totung.

Oberstleutnant Rodgers hat keine Zweifel gehabt, Ashbys Verwei-
sung an das Militargericht zu beantragen, obwohl er erklart hat, dass
das Ergebnis des Prozesses unsicher war, weil es « Systemfehler » gab,
nach denen die Besatzung nicht als verantwortlich erachtet werden
konnte und weil die Aussage des Zeugen Blickensderfer, eines erfah-
renen Prowler-Piloten, die Vermutung des nicht strafbaren Verhaltens
nahegelegt hatte, u.zw. dass der Pilot ahnungslos beziiglich der Flug-
hohe sein konnte. Nach Oberstleutnant Rodgers konnten die « System-
fehler » in der internen Meldungskette der in Aviano stationierten
Marines, in den internen Kommunikationen der Air Force und in den
Meldungen zwischen den zwei Militarkorps festgestellt werden. Das
Handbuch des 31. Geschwaders, das die Air Force den Marines-Piloten
ubermittelt hatte, enthielt nicht die italienische Vorschrift der 2000
Fuss-Grenze und der mit der Planung der Missionen beauftragte
Marines-Offizier « hat diese Information nicht tberpriift oder er hat
deren Wichtigkeit nicht verstanden ». Nach dem Militar-Richter hatte
die amerikanische fiir die italienischen Karten verantwortliche Agen-
tur Mafstabe angewendet, die keine Daten iiber Flughindernisse, wie
die Tragseile der Seilbahn, enthlielten. Solche Daten befanden sich
dagegen in anderen Karten, die die Air Force im April '96 bekommen
hatte, ohne dass das 31. Geschwader FW dariuber Kenntnis hatte. Trotz
dieser Fehler ist gegen Hptm. Ashby ein Prozess eingeleitet worden,
«weil er er seine Ausbildungsmission zu aggressiv durchgefiithrt hat
und irrtiimliche Vermessungen zur Feststellung der Sicherheitshohe
im Tal des Unfalls begangen hat. Obwohl die sechs Tragseile der
Seilbahn auf seiner Karte nicht aufschienen, flog der Pilot zu tief und
zu schnell ».

« Schwerer zu losen » war der Fall des Navigators Schweitzer, wie
Rodgers in seinem Bericht geschrieben hat: schwer, eine verursachende
Verbindung zwischen dem Verhalten und dem Geschehnis nachzu-
weisen, denn « welchen Fehler er auch immer wéhrend des Fluges
begangen hat, handelte es sich um ein Omissivdelikt und nicht um ein
Kommissionsdelikt ». Jedenfalls, so Rodgers weiter, war die mogliche
Fahrlassigkeit von Schweitzer nicht die fiir die Beschuldigung des
fahrldssigen Massenmordes erforderliche grobe Fahrlassigkeit.

Oberstleutnant Rodgers hat sich fiir die Einstellung des Verfahrens
gegen Hptm. Raney und Hptm. Seagraves entschlossen, weil er be-
hauptet hat, es bestand kein angemessener Beweis, dass diese Offiziere
in der Erfilllung ihrer Verpflichtungen fahrlassig waren, und diese
eventuelle Fahrlassigkeit jedenfalls keine verursachende Bedeutung fiir
den Unfall hatte. Derselbe Oberstleutnant Rodgers hat in einem
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Probeflug festgestellt, dass derjenige, der auf dem Hecksitz sass, eine
begrenzte Sicht hatte und nur durch den Kopfhorer mit dem Piloten
und dem Navigator kommunizieren konnte.

Am 10. Juli 1998 hat der Chef der Marines fur Atlantik, Gen. Pace,
den Schlussantriagen der Vorermittlung stattgegeben und das Verfah-
ren gegen Hptm. Raney und Hptm. Seagraves eingestellt und sowohl
Hptm. Ashby als auch Hptm. Schweitzer an das Militargericht wegen
der von Oberstleutnant Rodgers ausgesprochenen Beschuldigungen
verwiesen. Er hat dagegen die von den Rechtsanwalten der Verteidi-
gung der Piloten verfochtene Behauptung der Verantwortlichkeit der
Befehlskette abgewiesen.

Am 30. August 1998 wurden Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer
angeklagt, weil sie die Ermittlungen irregeleitet hatten, « Entfernung
der Videokassette aus der Pilotenkabine », und komplottierten, um den
Fund der Beweise zu vermeiden, « Ermittlungsstérung mittels Unter-
driickung der Beweise ». Die formulierte Vermutung war, dass die zwei
Offiziere ein wahrend des Fluges vom 3. Februar gedrehtes Video
geloscht hatten. Das Verfahren nach Art. 32 wurde zum September
festgesetzt. Hptm. Schweitzer billigte, dass die Anklagen in den Prozess
gegen ihn wegen vorsitzlicher Mordtat eingefiigt wurden, wihrend
Hptm. Ashby sich auf die Befugnis berufen hat, eine Neupriifung an
anderer Stelle zu beantragen.

Am 1. September hat eine Presse-Mitteilung des Gipfels der
Marines die Absicht von Hptm. Seagraves bekanntgegeben, mit den
ermittelnden Behorden bei der Beweisaufnahme gegen Hptm. Ashby
und Hptm. Schweitzer mitzuwirken: « die zwei Manner — liest man —
hatten seine Hilfe in einem Verschworungsversuch zur Unterdriickung
einer Videokassette ersucht». Man hat dadurch erfahren, dass die
Videokassetten an Bord des Prowler zwei waren, die « schwarze », die
in den Prozessakten in Italien ist, und eine andere, die verschwunden
ist. Am 10. November '98 ist Hptm. Ashby vor dem amerikanischen
Gericht erschienen, um fir die Anklage der Justizstérung und der
Verschworung zur Beweismaterial-Zerstorung einzustehen.

6.2 Der Prozess vor dem Militirgericht gegen Hptm. Richard J. Ashby
wegen Massenmord und fahrldssiger Totung

Am 3. August 1998 fand in Camp Lejeune, Nord-Carolina, die erste
Verhandlung des Militdargerichtes der Marines, vorsitzender Militér-
richter Robert Nunley, wegen des Massenmordes von Cavalese statt.
Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer haben sich verweigert, sich als
schuldig oder unschuldig zu erkldaren und der Richter hat den Prozess
fiir Hptm. Ashby vom 7. bis zum 18. Dezember '98 festgesetzt.

Die Anklagen, wofiir sie vor einem aus acht Offizieren der Marines
bestehenden Jury sich verantworten sollten, waren fahrldssige Verlet-
zung ihrer Pflichten, beziiglich des Flugverhaltens; fahrlassige Gefahr-
dung von militarischem Eigentum; fahrlassige Gefahrdung von nicht
militarischen Eigentum; fahrlassiger Massenmord; fahrlassige Totung
der zwanzig Opfer der Tragodie vom 3. Februar 1998.
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Die Verhandlung. Die Behauptungen der Anklagebehorde.

Nach der Anklagebehorde, die vom Generalanwalt, Oberst Daug-
herty vertreten war, besass Hptm. Ashby die vollige Kontrolle seines
Flugzeuges, als er mit einer Geschwindigkeit von 540 Knoten, die
hochste diesem Flugzeug gestattete Geschwindigkeit, in Val die Fiemme
eingeflogen ist, wenige Augenblicke vor dem Aufprall auf die Seilbahn
des Cermis. Er war es, der die wagehalsige Steuerung eingestellt hat, die
ihn auf 360 Fuss vom Boden brachte, in Verachtung der « mit dem Blut
geschriebenen » Regel, die eine Mindesthohe von 1000 Fuss vorschreibt.
(11) « Es war Hptm. Ashby, der die Anweisungs- und die Planungsweise
entschieden hatte. Hptm. Ashby hat die Flughohe seines Flugzeuges
beschlossen. Hptm. Ashby hat beschlossen, den Zeitfaktor wahrend des
Flugen nicht in Betracht zu ziehen. Hptm. Ashby hat die Geschwindig-
keit beschlossen, bei der er sein Flugzeug steuern sollte und bei der sein
Flugzeug fliegen sollte. Hptm. Ashby hat die operativen zu befolgenden
Regeln, Vorschriften und Verfahren bestimmt. Er hat keine Verfiigungs-
gewalt in solchen Entscheidungen. Er ist an den NATOPS und an
seinem SOP gebunden. .. Aber Hptm. Ashby kannte deren Inhalt nicht.
Er kannte den Inhalt der Pilotenfibel nicht. Er kannte die einfache darin
enthaltene Geschwindigkeitsgrenze nicht. (. . . ) Hptm. Ashby ist in
unentschuldbare Gefahren geraten, als er dieses Flugzeug bei 540
Knoten in Val di Fiemme hinein gesteuert hat. Nach 20-23 Sekunden
nach seinem Einflug in das Tal beginnt er sein Flugzeug zu steuern. In
diesem Moment hat er sich in eine ausgangslose Situation gesetzt, weil
er jetzt die hochstmogliche Geschwindigkeit und die mindestmoglich
Flughohe hat und er ist dabei, zu steuern. Es gibt nichts, das dieses
Flugzeug noch machen kann. Er sitzt auf einer Rakete, die gerade in
diese Richtung ausgleitet, und anstatt zu steigen, stellt er 2400 Fuss pro
Minute im Abstieg ein, und neigt sich nach rechts, und dann neigt er
sich nach links » Die Tragweite der begangenen Flughchen-Verletzung —
65% unter der erlaubten Mindesthéhe — und die Art der kurz vor dem
Aufprall auf die Seilbahn eingestellten Steuerung sind entscheidende
Elemente nach der Anklage, um zu vermuten, dass Hptm. Ashby seiner
Handlung bewusst war und nicht die Force Majeure anrufen kann. Of-
fensichtlich erscheint dann die verursachende Verbindung zwischen
dem Aufprall auf die Seilbahn und die Verletzung der Mindesthéhe
zusammen mit der hohen Geschwindigkeit.

Die Anklage hat dann die wiahrend des Fluges gedrehten und dann
geloschten und ersetzten Aufnahmen erwogen, um zu behaupten, dass
dieses Verhalten ein weiterer Beweis der Schuldhaftigkeit des Piloten
war. Er wollte nicht, dass man sein Flugverhalten nachweisen konnte:
hatte er sich wirklich unbewusst und ungewollt in einer Notlage
befunden, welch besserer Beweis als die Videoaufnahme ?

« Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer blieben im beschadigten
Flugzeug sitzen, haben diese Videokamera genommen und, wihrend
die Rettungsbesatzung zu ihnen rannte, um festzustellen, dass sie noch

(11) Die Andeutung bezieht sich auf einen Flugunfall der Prowlers der Marines,
der ungefahr ein Jahr davor geschah, und infolge dessen die Mindesthohe fiir diese
Flugzeuge verdoppelt wurde.
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am Leben waren, haben das Band herausgenommen und Ihnen, meine
Herren das gelassen — sagte Daugherty dem Jury — ein leeres Band.
Sie wissen, dass eine Untersuchung stattfinden wird. Sie haben gerade
ein Flugzeug von 60 Millionen Dollar zerstort. Sie wissen, dass sie eine
Seilbahn angeprallt haben. Sie wissen, dass sie die Tragseile zerrissen
haben. Sie haben sich mit Aviano in Kontakt gesetzt und mitgeteilt,
dass sie einen strukturellen Schaden erlitten hatten und dass sie mit
Problemen zuriickflogen. Wo bleibt die Radio-Meldung, in der sie
sagten, eine Seilbahn gesehen zu haben, die Tragseile angeprallt zu
haben, und dass jemand die Rettungsdienste des Tals rufen sollte ? Sie
haben die Bander gewechselt, denn sie wollten nicht, dass Sie erfahren,
was wirklich auf diesem Flugzeug geschehen ist ».

Die Behauptungen der Verteidigung.

Nach der Verteidigung war « die Tragddie des Cermis ein schreck-
licher Unfall wahrend der Ausbildung und nichts mehr. (. . . ) Es
handelt sich letztendlich um eine Zeitspalte von sechs bis acht Se-
kunden. Wenn man die von Ashby im Tal des Unfalls verbrachte Zeit
vor dem Aufprall des Seiles betrachtet, beweisen die Daten der
Anklage, dass Ashby nichts schlechtes getan hat » Es wurden Zeugen
und Berater in das Verfahren einbezogen, um zu behaupten, dass « der
Flug nichts anders ist, als eine Reihe von hintereinander unternom-
menen Flugkurs-Besserungen » und dass es ernste Probleme bei der
visuellen tatsiachlichen Hohenbestimmung in diesen Flugumstanden
geben konnte. Daraus hat die Verteidigung behauptet «in einem
Zeitraum von sechs bis acht Sekunden ware Hptm. Ashby weit tiefer
als er glaubte geflogen und hétte daher diese Tragseile angeprallt ».
Dann hat die Verteidigung behaupten kénnen: « Das war eine Falle.
Das war ein Unfall, der geschehen sollte. Und eine Reihe von un-
gliicklichen Ereignissen haben sich in diesen sechs bis acht Sekunden
gehauft, die einen verniinftigen Piloten, der eine verniinftige Mission
durchfiihrte, in eine Lage versetzt haben, in der er diese Tragseile
weder sehen noch meiden konnte ».

Und weiter noch: « Die Sachverstindigen haben gesagt, dass es
deutliche Erklarungen gibt fiir diese sechs bis acht Sekunden vor dem
Aufprall und wie dies ohne jegliche Regelverletzung geschehen konnte.
Woher soll ein Pilot wissen, dass er ein Problem der visuellen
Wahrnehmung hat? Wenn man nicht unter 1000 Fuss fliegen darf,
warum besagen die operativen Verfahren, dass der Radar-Altimeter
10% unter der Hohe, der zugelassenen Hohe, eingestellt werden kann ?
Was soll das bedeuten? Dass es richtig ist, unter 1000 Fuss zu
fliegen. Ist es auch richtig, wenn man bewusst und vorséatzlich unter
1000 Fuss fliegt ? Natiirlich nicht. Aber zu der Frage, ob es richtig ist,
ist die Antwort einfach, ja. Aufgrund meiner Rekonstruktion, die falsch
sein konnte, um ungefidhr 150 Fuss, mehr oder weniger. Also, Sie
haben ein Flugzeug, das iiber das Tal fliegt, mit einem sich erhebenden
Boden, mit einem sich immer schneller erhebenden Boden. In den
letzten drei Sekunden, mit einem sich so schnell erhebenden Boden,
dass ein Hohenverlust von 150 Fuss gerechtfertigt ist, obwohl Hptm.
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Ashby beim Fliegen die Mittelhohe tiber dem Meer befolgt. Es ist
bewiesen, dass die Flughohe in dieser Sichtflug-Ausbildungsmission
jedes Mal verbessert wurde, wenn das Flugzeug talwarts flog ».

Schlussfolgerung: « Das war ein Unfall, der geschehen sollte », ohne
jedwede Verantwortlichkeit der Besatzung.

Was das Video anbetrifft, hat die Verteidigung erortert, dass die
Piloten «wissen, dass vermutlich eine Sicherheitsermittlung durchge-
fithrt wird »; und die vorgebrachte Erklarung war: « wir wollten sehen,
was im Film war. Wir meinten, dass dies griindlich geprift wurde. Wir
wollten einfach wissen, was darin war, um die Fragen beantworten zu
konnen ».

Das Urteil.

Am Ende der Verhandlungsuntersuchung, der Anklagerede und
des Verteidigungsvortrags hat der Richter am 3. Marz 1999 das Jury
unterwiesen:

« Wenn Sie zusammentreten, um uber die Umstande zu entschei-
den und abzustimmen, wird jeder von Thnen die definitive Frage 16sen,
ob der Angeklagte schuldig oder nicht schuldig ist, aufgrund der Thnen
hier vorgebrachten Beweise und aufgrund der Amweisungen, die ich
Ihnen jetzt erteile.

Es ist meine Pflicht, Sie rechtlich zu belehren. Es ist Ihre Pflicht,
die Gesetze auf die Tatbestinde anzuwenden und somit die Schuld
oder die Unschuld des Angeklagten zu bestimmen, unter der Voraus-
setzung, dass das Gesetz vermutet, der Angeklagte sei unschuldig der
gegen ihn ausgesprochenen Anklagen.

Sie haben soeben die von den Anwalten beider Parteien vorge-
brachte Darstellung der Tatbestiande, nach ihrem Gesichtspunkt, ge-
hort. Bedenken Sie, dass die Reden von beiden Anwalten keine Beweise
sind. Sie sollen Thre Entscheidungen tiiber die Fragen des Verfahrens auf
den Beweisen, wie sie in Threr Erinnerung sind, begriinden. Sie sollen
entscheiden, dass der Angeklagte schuldig ist, nur wenn Sie seiner
Schuld, aufgrund gesetzlicher und zutreffender Beweise zweifesfrei
bezuglich jeder und aller Elemente jenes Verbrechens tiberzeugt sind« .

Es folgt eine detaillierte Darstellung aller Anklagen und Tatbe-
stinde, deren Bestehen zu beweisen ist, um die Anklage als bewiesen
zu erachten. Der Hauptpunkt ist, dass die Anklagen « zweifelsfrei
bewiesen werden sollen ». Ohne diese Sicherheit iiber den genauen von
der Anklagebehorde formulierten Wortlaut soll der Angeklagte frei-
gesprochen werden.

Der Abschluss ist bekannt: am 4. Marz 1999, nach siebeneinhalb
Stunden Beratungszimmer wurde Hptm. Ashby vom Jury von allen
Anklagen freigesprochen. Das Urteil, wie bekannt, ist aus seiner Natur
unbegriindet. Offensichtlich wurde keine Mehrheit iber die « zwei-
felsfreie Schuld » des Angeklagten erreicht. Die von der Verteidigung
erweckten Zweifel iiber den Einfluss der Systemfehler in der Opera-
tionsleitung, d.h. in der Befehlskette, und iiber die Moglichkeit des
nicht fahrlassigen Unbewusstseins der Gefahrensituation waren aus-
schlaggebend.

Am 15. Marz wurde darauffolgend die Einstellung des Verfahrens
gegen Hptm. Schweitzer beantragt.
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6.3 Der Prozess gegen Hptm. Schweitzer wegen Verschwérung und
Justizstorung

Am 29. Marz 1999 wurde Hptm. Schweitzer wegen Justizstorung
und Beweisenunterdriickung prozessiert, und hat im Rahmen des
Vorverfahrens durch das Ablegen eines Gestandnisses eine Strafmil-
derung erzielt. Wiahrend der Vernehmungen hat er behauptet, aus
Furcht vor den italienischen Reaktionen hétte er das Video verschwin-
den lassen: « Man hitte den Inhalt missverstanden. Das italienische
Fernsehen hitte es neben den Aufnahmen der blutenden Koérper bei
der Seilbahn iibertragen. Wir wurden bereits cowboys und aerokiller
benannt und es wurden viele grundlosen Dinge gesagt ». Am 28. April
1999 wurde Hptm. Schweitzer der Freispruch von weiteren Anklagen
gewahrt, damit er gegen Hptm. Ashby aussagen konnte. Das Militar-
gericht hat am 2. April den Ausstoss aus dem Korps der Marines
verfiigt, der auch die Aberkennung der biirgerlichen Ehrenrechte mit
sich bringt, wihrend ihm die Freiheitsstrafe aufgrund seines Gestdand-
nisses erspart wurde.

6.4 Der Prozess gegen Hptm. Ashby wegen Verschwérung und Justiz-
storung

In diesem Prozess wurden die Tatbestande rekonstruiert und die
von der Legal Services Support Section 2d Force’s Service Support
Group, United States Marine Corps vorgebrachten Zeugenaussagen und
Beweise angenommen. Die Anklage hat festgestellt, dass eine Video-
kamera und zwei Filme auf das Flugzeug gebracht wurden. Dies ergab
sich aus den Aussagen des amtierenden Gefreiten der Besatzung des
Prowler, Packmann, der der Gruppe VMAQ-2 zugehorte. Hptm.
Schweitzer, der sich bereits auf dem abfliegenden Flugzeug befand, bat
den Gefreiten Packmann in das Zimmer der Flugplanung zuriickzu-
gehen, um zwei 8 mm-Filme zu holen. Der Gefreite erklarte, dass zwei
oder drei Filme in der Tasche lagen, die er geholt und dann dem
Techniker Ramson ausgehandigt hat, der auch der Gruppe VMAQ-2
zugehorte und der seinerseits dann die Tasche an Schweitzer tiber-
mittelte. Nach Ramson « blieb die Besatzung auf dem Jet und wartete
auf etwas vor dem Abflug ». Oberstleutnant Palmquist hatte Ramson
gesagt, dass jemand gerade die Filme auf das Flugzeug brachte und bat
ihn, zum Auto zu gehen, die Filme zu holen und sie Schweitzer zu
bringen. Ramson hatte gedacht, dass Palmquist von den Missionsdaten
fiir das Inertialsystem sprach, aber die Filme waren kleiner und die
nie gefundene Tasche hétte ein oder zwei 8mm-VCR-Filme enthalten
koénnen. Das Flugzeug flog sofort nach der Ubergabe ab. In seiner
Zeugenaussage hat Oberstleutnant Palmquist die Aussage Ramsons
bestatigt; eine weitere Bestatigung kam aus der Zeugenaussage von
Hautpm. Seagraves, der daran erinnerte, dass Hptm. Ashby und Hptm.
Schweitzer ihm sagten, dass der Abflug bis zur Ankunft der Video-
kassetten verspatet wirde.

Hptm. Seagraves erklarte, dass wiahrend des Flug-briefing von der
Videokamera die Rede war und dass Hptm. Schweitzer den Wunsch
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ausgedriickt hatte, die Berge zu filmen, um sie seiner Familie und
seinen Freunden zu zeigen. Er hat dann erlautert, dass die Videoka-
mera wahrend des Fluges benutzt wurde. Hptm. Schweitzer sprach von
dem Gebrauches der Videokamera, Hptm. Seagraves hatte die Auf-
nahmen gesehen, aber er war nicht sicher, ob die Videokamera
eingeschaltet war oder nicht. Er hat Hptm. Ashby zu Hptm. Schweitzer
sagen horen, die Videokamera bei der ersten Wendung wegzunehmen,
er wusste jedoch nicht mehr, ob der Kollege es dann getan hatte.
Hptm. Seagraves hat ausserdem bestatigt, dass, wahrend er am Ende
der Notlandung 50 bis 75 Yard vom Flugzeug war, Haupt Ashby und
Hptm. Schweitzer noch an Bord gesehen hat, obwohl das Flugzeug
beschidigt war und Treibstoff verlor und obwohl Hptm. Raney einen
Fuss beim Absprung vom Flugzeug gebrochen hatte.

Sergeant Willie Moss hat wahrend der Inventarabfassung der auf
dem Prowler gebliebenen Gegestinde eine Videokamera mit einem
ungebrauchten 8mm-Film auf dem Instrumentenbrett des ECMOI1
gefunden, wie spater von Maj. Gaurenollo und von dem fiir den
Radar-Altimeter zustindigen Ingenieur, Mr. Fitzgerald, bestatigt, der
auch eine Teilhiille einer 8mm-Videokassette in dem Frontbrett des
Flugzeuges gefunden hat. Hptm. Seagraves hat erklart, dass eine oder
zwei Wochen nach dem Unfall Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer
ihm eingestanden hatten, die Videokassetten nach der Landung her-
ausgenommen zu haben. Hptm. Seagraves konnte sich nicht erinnern,
wer der beiden, aber er dachte, es konnte Hptm. Schweitzer sein, der
sagte: « Wir haben den Film zerstort ». Hptm. Schweitzer sagte Oberst-
leutnant Muegge, dass es eine Videokamera in der Pilotenkabine gab,
aber sie wurde nicht gebraucht. Schweitzer hat Maj. Slyman, seinem
Zimmerkamaraden in Aviano, gesagt, die Videokamera nicht gebraucht
zu haben, wurde aber von Hptm. Ashby wahrend der Zeugenaussage
dementiert. Nach der offentlichen Anklage hat er gegeniiber beiden
gelogen, denn Hptm. Schweitzer war nach der Riickkehr in Cherry
Point Hptm. Seagraves gefolgt, um zu wissen, was er zu machen
beabsichtigte, da er der einzige war, der von dem Filmtausch wusste.

In ihren Schlussantragen hat die amerikanische 6ffentliche Mili-
tar-Anklage behauptet, dass die Anwendung der Videokameras und der
Videokassetten im voraus gut geplant wurde, da es der letzte Tiefflug
auf einem fiir solche Aufnahmen idealem Gebiet war, und der Kauf
von mindestens zwei 8mm-Videokassetten bewiesen hatte, dass die
Besatzung den ganzen Flug filmen wollte. Die Aufnahme des Fluges
war personlich fiir die Piloten der VMAQ-2 sehr wichtig, da es der
letzte geplante Tiefflug in der letzten Aufenthaltswoche in Italien war.
Diese Wichtigkeit wurde weiterhin durch den wegen der Riicknahme
der im Planungssaal vergessenen 8mm-Videokassetten verspateten
Abflug bewiesen. Nach dem amerikanischen Militar-Staatsanwalt war
das Video der wahre Grund dieses Fluges.

Es wurde dann die Ermittlungsstorung begangen. Die Besatzung
wusste, dass die Ermittlungen sofort nach der Landung begonnen
hatten. Die Hille einer neuen 8mm-Videokassette wurde in die Vi-
deokamera eingegeben, um den tatsachlich gebrauchten 8mm-Film zu
ersetzten und daher wurde die Htulle vorsatzlich versteckt, um die
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ermittelnden Behorden irrezufiithren und sie glauben zu lassen, dass
keine der gebrauchten Videokassetten wiedererlangt worden war.

« Ashby und Schweitzer haben eine Verschworung begangen, um
den Film zu zerstéren — hat der Legal Services behauptet — und sie
haben keine andere Person ausser Seagraves lber den Grund der
Verbergung des Inhalts der grundlegend wichtigen Videokassette in-
formiert. » Nach der Meinung der amerikanischen Staatsanwailte hat-
ten sie nie den Film zerstort, wenn dieser nicht anklagend gewesen
ware. « Warum sollten sie den Beweis ihrer Flugbeachtung zerstoren ?
Warum hatten sie den Beweis zerstort, der nichts anderes bestatigt
hatte, als dass sie die Videokamera ausgeschaltet und ihre Arbeit
durchgefiihrt hatten ? Warum hatten sie ihre Rachemoglichkeit zer-
stort ? ». Sie haben ihr Leben riskiert, die Videokassette versteckt und
dann zerstort und dadurch grundlegende ausfiihrliche Beweise des
Schuldbewusstseins geliefert. All diese Handlungen wurden ausge-
dacht, um den Ermittlungen die Beweise ihrer Schuld zu nehmen.
Nach der Meinung der o6ffentlichen Klage « bewies der Film, dass die
gesamte Besatzung die Hohengrenzen verletzte. Es besteht die weite
Evidenz, dass Ashby und Schweitzer Verschwoérung begangen haben
und tatsidchlich Justizstorung bewirkt haben ».

Wahrend dieses letzten Verfahrens sind aus einigen Erklarungen
von Hptm. Ashby interessante die objektiven Straftaten der betroffenen
Mission bestitigende FElemente hervorgekommen. « Ich besitze eine
Videokamera schon seit der ersten Abkommandierung — hat Ashby
erklart — Ich habe sie immer gehabt seit der ersten Abkommandierung.
Und ich habe vermutlich die beste Videokamera des ganzen Geschwa-
ders. Viele Personen haben meine Videokamera ausgeborgt, um sie bei
verschiedenartigen Fliigen mitzunehmen, Tieffliigen, Tankfliigen, Flii-
gen auf der Route des vorbestimmten Ziels. Und es gab keine ...die
Filme zeigten wir. . . nachdem sie aufgenommen worden waren, zeigten
wir die Filme im Planungssaal. Und es gab keine Regel. Es gab weder
eine geschriebene Regel noch eine miindliche Regel beztiglich der
Videokameras. Schon seit meinem ersten Tag bei der Luftflotte habe
ich immer gesehen, dass die Leute sie mitbrachten ». Dieselbe Anklage
hat erortert, dass «als Maj. Daugherty eine Reihe von Zeugen ver-
nommen hat, er eine Zeugenaussage erhalten hat — bezuglich des
Flugkurses AV047 —, im Sinne, dass dies die Werbung der Bonbons
»Ricola« oder etwas @hnliches war ». Die « Schuld » des Cermis war
also diejenige, sich in einem spektakuldren und malerischen Tal zu
befinden, wie einige Werbungsbilder, und dadurch die besondere
Achtung der Piloten der VMAQ zu verdienen.

Am 10. Mai 1999, am Ende des Verfahrens, wurde Hptm. Ashby
als schuldig erklart, von den Marines ausgescholssen und zu sechs
Monaten Haft verurteilt, wahrend die Anklage zwei beantragt hatte. Er
wird nach finf Monaten frei, am 13. Oktober 1999, wegen guter
Fithrung.
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TEIL IV

ANALYSEVERSUCH DER MIT DEM CERMIS-UNGLUCK VERBUN-
DENEN VERANTWORTUNGEN

1. VORWORT

In diesem Teil des Berichtes, nach der Darstellung in den obigen
Teilen der Tatigkeit der Enquete-Kommission und der kritischen
Priiffung des ihr zugekommenen complexen und reichen Materials,
wird eine Rekonstruktion des Rahmens der Verantwortlichkeiten
vorgenommen.

Diese Rekonstruktion will keineswegs den Rechtsgrund des Frei-
spruches der zwei Piloten seitens der amerikanischen zustdndigen
Gerichtsbehorde in Frage stellen, deren Gerichtsbarkeit kraft inter-
nationaler Vertrage keinerweise bestritten wird. Sie will auch nicht die
Folgen dieser Urteile, beziiglich der Verantwotlichkeit der amerikani-
schen Befehlskette, in Frage stellen. In Bezug auf dieses Urteil und auf
seine rechtlichen Auswirkungen stellt sich die Enquete-Kommission in
eine gebiihrende Respekthaltung, wie es sich gegentiber einem Ge-
richtsbarkeitsakt einer auslandischen Rechtsordnung gehort.

Dasselbe gilt — obwohl selbstverstandlich in einem anderen Nor-
menzusammenhang — fur die Feststellungen der Urteile der italieni-
schen militdrischen und ordentlichen Richterschaft, beziiglich der
Verantwortlichkeiten der zustandigen militarischen Subjekte.

Die hier von der Enquete-Kommission ausgedriickten Bewertun-
gen haben die Pragung eines politischen Aktes, der keine juristischen
Folgen bezweckt, sondern zur Feststellung der Wahrheit beitragen will,
nach den von der Abgeordnetenkammer im Errichtungsbeschluss
derselben Kommission ausgesprochenen Zielsetzungen.

In dieser Perspektive soll die Rekonstruktion des Rahmens der
Verantwortlichkeiten — vor allem im Fall der amerikanischen Piloten
— aufgrund der italienischen Normenmasstabe nicht als widerspriichig
erscheinen.

Diese Rekonstruktion hat ndmlich weder den Zweck der Verleug-
nung obiger Behauptungen noch den einer blossen akademischen
Ubung, sondern denjenigen, eine der Hauptaufgaben dieser Kommis-
sion ernsthaft und verstellungslos wahrzunehmen, u.z. «volles Licht
uber die Ereignisse, die Ursachen und die Verantwortlichkeiten, auf
jeder Ebene, des Unfalls zu schaffen, der am 3. Februar 1998 in der
Gemeinde Cavalese geschehen ist und der aus dem gewaltigen Aufprall
eines amerikanischen Flugzeuges bei einem Ausbildungsfluges ent-
stand, welches das Tragseil der Seilbahn des Cermis zerrissen hat und
den Absturz der Kabine mit zwanzig Passagieren an Bord, alle
verstorben, verursacht hat; » (Artikel 1, Ziffer ¢, des Errichtungsbe-
schlusses der Enquete-Kommission).
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2. DIE VERANTWORTLICHKEITEN DER BESATZUNG
2.1 Die Art der Schuld der Besatzung

Aufgrund der gepriiften Unterlagen und der vorgenommenen
Verhore lassen die Aufnahmen der Enquete-Kommission die Verant-
wortlichkeit aller Besatzungsmitglieder nach der italienischen Rechts-
ordnung beztiglich der Bewirkung des Schadensereignisses bestitigen,
und zwar wegen derjenigen Straftaten, die die Staatsanwaltschaft des
Gerichts Trient, auf Mitwirkungswege ex Art. 81, Ab. 1 ital. StGB, auf
die Straftandbestinde der Mitwirkung an mehrfacher fahrlassiger
Totung (vorgesehen und bestraft nach Art. 113 i.V.m. Art. 589, Ab. 1
und 3 ital. StGB) und der Mitwirkung an fahrldssiger Transportge-
fahrdung mit Folge eines Ungliicks (vorgesehen und bestraft nach Art.
432 Ab. 1 und 3 i.V.m. Art. 449 ital. StGB) zuriickgefiihrt hatte.

Das psychologische Verhalten der an der Mission EASY 01 teil-
nehmenden Militars erweist sich namlich als Schuld, u.z. als sowohl
allgemeine als auch spezifische Schuld (vgl. Art. 43, Ab. 1 ital. StGB).

Die erste besteht aus der Verachtung der ublichen Regeln der
Sorgfalt, Vorsicht und Fahigkeit, da sie sehr tief und sehr schnell iber
bewohnten Ortschaften flogen und die allgemeine Schuld erscheint
noch offensichtlicher, wenn man bedenkt, dass es sich um einen
Sichtflug bei optimaler Wetterlage handelte. Man sollte hinzufiigen,
dass sie alle erfahrene Militdrs mit angemessenen Flugstunden waren
und dass man von ihnen eine wohl andere Sorgfalt, Vorsicht und
Fahigkeit verlangen konnte; keiner von ihnen litt an behindernden
Pathologien (nur Hptm. Schweitzer wurde als NPQ — nicht physisch
qualifiziert — wegen eines fritheren Problems von Nierensteinen an-
erkannt — s. amerikanischen Ermittlungsausschuss — , aber er hat
weder vor noch nach dem Unfall diesbezogene Probleme aufgewiesen
oder arztliche Behandlungen erfordert), die Sichtbarkeit an jenem Tag
war optimal und der Radar-Altimeter des Flugzeuges (der perfekt
funktionierte, wie alle anderen Bordinstrumente: das Flugzeug —
mochten wir erlautern — war vor dem Abflug als «safe for flight »
qualifiziert: s. Kapitel iiber den Prozess von Trient) wurde vorsitzlich
nicht eingeschaltet (obwohl das Handbuch NATOPS seine Anwendung
wahrend des Tieffluges vorschrieb); man kann daher ausschliessen,
dass sie nicht merkten, vollig vorschriftswidrig und dazu auch objektiv
sehr gefahrlich — aufgrund der besonderen iiberflogenen Boden- und
Ortschaftsgestaltung — zu fliegen.

Obige Erlauterungen konnten auch nicht durch die Begriindung
der mangelnden neuerlichen Trainierung in den Tiefflugmissionen der
Besatzung entkraftet werden. Diesbeziiglich ist es zu erwéagen, dass
obige Militdrs in den 30 Tagen vor dem Unfall folgende Fliige durch-
gefiihrt hatten (woriiber der besagte amerikanische Ermittlungsaus-
schuss vom 10/3/98 berichtet):

Hptm. Ashby 7 Flige, fiir 14,5 Stunden insgesamt

Hptm. Schweitzer 8 Fliige, fiir 18,5 Stunden insgesamt
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Hptm. Raney 11 Fluge, fiir 21,9 Stunden insgesamt

Hptm. Seagraves 6 Fliige, fur 10,7 Stunden insgesamt

Es ist auch wahr (s. Seite 28-29 des Berichtes des amerikanischen
Ermittlungsausschusses vom 10/3/98), dass Hptm. Ashby den letzten
Tiefflug am 3. Juli 1997 und, wie Hptm. Raney, in den letzten sechs
Monaten vor dem Unfall keine Tiefflugmissionen durchgefiihrt hatte;
Hptm. Schweitzer hatte dagegen zwei Tiefflugmissionen durchgefiihrt,
darunter nur eine als ECMO1 und Hptm. Seagraves eine (am 13.
Januar, bevor er in Aviano wiederangesetzt wurde). Die Ausbildung
bezweckt jedoch bekanntlich die Erhaltung und/oder Besserung der
theoretischen und praktischen Fiahigkeiten der Besatzung, wahrend im
vorliegenden Fall das Bewusstsein des Risikos eines so leichtsinnigen
Flugverhaltens (ohne jedwede dienstbezogene Rechtfertigung) zu ihrem
schon erworbenen Kenntnissen- und Erfahrungsbestand héatte gehoren
sollen, angesichts der gesamten Flugstundenzahl auf dem EA-6B (s.
obige Kapitel). Gerade die mangelnde Tiefflugausbildung der jiingsten
Zeiten hatte dagegen erst recht empfehlen sollen, keine solchen
leichtsinnigen Handlungen einzugehen.

Die spezifische Schuld wiirde dagegen in der offensichtlichen
Verletzung des Auftrages bestehen, da besagte amerikanische Militars
weder den Flugplan beziiglich der Flugbahn, Flugh6éhe und Geschwin-
digkeit respektiert, noch die tiblichen technischen Sicherheitsnormen
befolgt haben (alles im vorliegenden Fall auf die Begriffe von Befehl
und Disziplin zuriickfiihrbar). Obiges wiirde ausserdem dazu bringen,
jede Rede iiber eine eventuelle Entlastung der Pflichterfiilllung ex Art.
51 ital. StGB auszuschliessen, die von ihrer Natur nach unserer
Rechtsordnung die Beachtung des Befehls voraussetzt, Befehl der im
vorliegenden Fall vorsatzlich unbeachtet wurde.

Ausser dem Flugplan hat die Besatzung folgende Regeln verletzt:

die Mindestflughthe von 1000 Fuss, die vom U.S. Marine Korps
Order (T&R) fiur die Prowler vorgeschrieben war: es handelt sich um
eine bestimmte Sicherheitsmassnahme, die die amerikanischen Mili-
tarbehorden fir die Ausbildungsmissionen der Flugzeuge wie das
EA-6B ergriffen hatten;

die Mindestflughéhe von 2000 Fuss, die fiir die Flige im
Trentino von der Meldung 1. ROC von Monte Venda des 16. August
1997 bestimmt wurde und am 29. desselben Monats in das FCIF des
31. Geschwaders eingetragen wurde; da eine Flugfahrtkartei mit der
Bezeichnung der Grenze von 2000 Fuss auf der Route AV047 BD in
der Datei « Low Level Sop » aufgefunden wurde, die von der Gruppe
VMAQ-2 angewendet wurde, muss man vermuten, dass besagte Grenze
fiir die obengenannten amerikanischen Militdrs bekannt oder wenig-
stens leicht kennbar war;

die Mindestflugh6he von 1000 Fuss fiir die Winterfliige, d.h. vom
1. November bis zum 30. April, sowie in verschneiten Gebieten; diese
Vorschrift war in der Meldung USAF MCI 11-F-16 enthalten; zweifellos
hatten die amerikanischen Militars davon Kenntnis, was auch der
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amerikanische Ermittlungsausschuss bestatigt hat: die in der Piloten-
kabine des Prowler aufgefundenen Unterlagen wiesen auf diese Gren-
zen hin, was die Besatzung in ihrer Erklarung an den besagten
Ermittlingsausschuss, keine Kenntnis dariiber zu haben, dementiert;

das Uberflugsverbot der bewohnten Ortschaften (Cavalese, im
vorliegenden Fall) unter der Sicherheitsentfernung (eine Seemeile);

die auf italienischem Gebiet zugelassene Geschwindigkeit, die
unter 2000 Fuss 450 Knoten war, wiahrend das Flugzeug im Moment
des Unfalls bei ungefihr 540 Knoten, gleich 1000 Km/St. flog;

die Meldung SMA 175 vom 21. April 1997, die die Tiefflug-
Ausbildung der in Italien fiir die Operation Deliberate Guard wieder-
angesetzten Truppen zu unterbinden beabsichtigte, obwohl der ame-
rikanische Kommandant der Streitkrafte Stid Ausbildungsfliige fiur die
in Aviano wiederangesetzten Prowler der VMAQ-2 autorisiert hat
(wortiiber im Bericht des amerikanischen Ermittlungsausschusses ge-
sprochen wird); jedenfalls hétte eine solche Massnahme niemals gegen
die mit den italienischen Behorden abgeschlossene und in die obige
Meldung tibertragene Vereinbarung, beziiglich der Mindestflughohen,
verstossen konnen;

die Verpflichtung des Gebrauches der angepassten Karten, wie
es die italienischen waren, die den Kommandanten des 31. FW vom
CIGA (Zentrum der kartographischen Luftfahrt-Informationen) tiber-
mittelt wurden und, anders als die amerikanischen, die Seilbahn des
Cermis aufzeichneten; dariber soll wiederholt werden, dass die ame-
rikanischen Militars keineswegs verpflichtet waren, nur die amerika-
nischen Karten vom Department of Defense, National Imagery and
Mapping Agency (NIMA) anzuwenden und hétten daher entsprechend
der erforderlichen berufsmaéssigen Sorgfalt die verfiigbaren Karten
vergleichen sollen, um dadurch die hohere Genauigkeit der italieni-
schen festzustellen.

Nur letztere Verletzung konnte indessen keine verursachende
Auswirkung entfaltet haben (s. unten), wenn der Pilot vorsatzlich und
kithn schon seit Beginn der Mission beabsichtigt hatte, unter den
Tragseilen der Seilbahn durchzufliegen (was das volle Bewusstsein ab
origine des Hindernisses beweisen wiirde); die anderen Verletzungen
haben alle eine verursachende Rolle im Unfall gespielt, insbesondere
diejenigen beztiglich der Flughthe, weil das Flugzeug sich unbestreit-
bar in einer volligen Sicherheitsposition gegeniiber der unterstehenden
Seilbahn befunden hétte, wenn es die von den geltenden Normen und
vom Flugplan vorgeschriebenen Flughohen eingehalten hatte.

Es ist desgleichen nicht anzunehmen, dass die Kausalverbindung
zwischen dem beschriebenen Verhalten und dem Unfall nach Art. 41
ital. StGB durch das fehlende Signal des Raumbedarfes der Seilbahn-
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Tragseile unterbrochen wiirde, die somit aus einer grosseren Entfer-
nung unsichtbar sein wiirden, da die Farbballoons und andere ahn-
lichen gewohnlich zu diesem Zweck angewendeten Mittel bestimmt
nicht friher und leichter zu bemerken waren als die gelbe Kabine der
Seilbahn, die der Pilot des Prowler sicherlich sehen konnte, da die
Sichtverhéltnisse, wie gesagt, optimal waren.

Dagegen erscheint die Zulassigkeit der Autorisation des Fluges
EASY 01 als nicht mit der Anschuldigung der Besatzung verbunden,
denn es handelte sich um eine Mission, die, abgesehen von jeglicher
Bewertung, der Besatzung die Entschuldigung der Pflichterfiillung
gewdhren wiirde.

Insbesondere hatte die Besatzung — die aus Militars, u.zw. aus
Personen, die einem o6ffentlichrechtlichen Unterordnungsverhiltnis
unterstehen, besteht — zweifelsfrei das Recht, den Befehl der Durch-
fiihrung der Mission EASY 01 (an und fiir sich offensichtlich bestimmt
nicht verbrecherisch) als vollig dienstgeméss und rechtsgiiltig von den
Vorgesetzten erteilt zu empfinden.

2.2 Bewusste Fahrldssigkeit

Die obenerwihnte spezifische und allgemeine Schuld der gesamten
Besatzung ergibt sich dann als durch die Voraussicht des Gescheh-
nisses, nach Art. 61 Zif. 3 ital. StGB erschwert. Andersgesagt scheint
es sich um ein klares Beispiel des Tatbestandes zu handeln, der von
der italienischen Rechtssprechung und Rechtslehre als bewusste Fahr-
lassigkeit (oder Fahrlassigkeit mit Voraussicht) bezeichnet wird und die
dadurch gepragt ist, dass das Schadensereignis, zwar nicht gewollt,
doch vom handelnden Subjekt abstrakt vorgesehen ist, der mit der
bestimmten Uberzeugung, es vermeiden zu koénnen, handelt.

Es handelt sich bekanntlich um eine Fahrlassigkeitsart, die — zwar
begriffsmassig autonom und bestimmt — jedoch in der Justizerfahrung
gegentiber der anderen psychologischen Haltung, dem bedingten Vor-
satz, auf einer diinnen Grenzlinie liegt: auch hier sieht das handelnde
Subjekt vor, dass ein Ereigniss geschieht, das von seiner Handlung
nicht bezweckt wurde, im Sinne dass das wahrscheinliche oder auch
nur mogliche Geschehen- trotz mangelnder Absicht — mit der An-
nahme des Risikos verbunden ist.

Anders gesagt besteht der Unterschied zwischen den zwei Formen
des subjektiven Elements in der Voraussicht des Ereignisses. Diese
bildet sich, wie mehrmals von der Rechtssprechung des italienischen
Kassationsgerichtes erklart, beim bedingten Vorsatz nicht als unsicher,
sondern als so konkret moglich, dass das handelnde Subjekt — im
Wollen seiner Handlung — das Risiko akzeptiert und der Wille dadurch
auch das dargestellte Ereignis einbezieht. Die Annahme des Risikos
liegt daher in re ipsa, indem das handelnde Subjekt das Schadense-
reignis als sicher oder hochst wahrscheinlich erachtet, mit anderen
Worten als unbedingte oder sehr wahrscheinliche Folge seiner Hand-
lung.

Bei der bewussten Fahrlassigkeit ist dagegen das mogliche Ereignis
im Bewusstsein des handelnden Subjektes so abstrakt, dass es konkret
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nicht geschehen kann, vielleicht weil das Subjekt seinen Vermeidungs-
fahigkeiten vertraut, und daher vom selben keineswegs gewollt ist.

Es gentigt ausserdemn nicht, dass das Ereignis bei der Wahrneh-
mung seiner Moglichkeit als objektiv voraussichtlich erscheint: erfor-
derlich sind namlich die konkrete Voraussicht und Vorsatz desselben,
oder die leichtsinnige und fahrlassige Bewertung der Umstéande (vgl.
Kass. Nr. 6581 vom 29/04/1989, Verh. 15/07/1988).

Nach diesen Voraussetzungen kann ausgeschlossen werden, auf-
grund der leichtsinnigen Risikobewertung der Gebietsgestaltung im
Verhaltnis zum Flugverhalten, dass der Pilot und die anderen Besat-
zungsmitglieder den Aufprall auf die Tragseile der Seilbahn als konkret
moglich erachtet hétten, da sie aus libertriebenem Vertrauen auf ihre
Erfahrungen und ihre Fahigkeiten meinten, das Schadensereignis
vermeiden zu konnen. Sonst misste angenommen werden, dass sie
sogar die Lebensgefahr aus dem einzigen Grund des Fluges unter der
zugelassenen Flughohe akzeptiert hitten. Jedoch stehen das gewollte
und das vorgesehene Ereignis offensichtlich in einem solchen Mis-
sverhéltnis, dass diese Vermutung, aufgrund der Anwesenheit von
mehreren Militdrs an Bord, ausgeschlossen werden soll (die Lebens-
gefahr zu akzeptieren, ist schon fiir den einzelnen und noch mehr fiir
vier Personen unwahrscheinlich).

Dass die Besatzungsmitglieder nicht konkret befiirchteten, dem
tragischen Unfall entgegenzugehen, ist im vorliegenden Fall dadurch
nachgewiesen, dass sie Videokamera und Fotoapparat ins Flugzeug
mitnahmen, und somit die Absicht hatten, eindrucksvolle Aufnahmen
zu machen.

Solche Schlussfolgerungen erscheinen als begrindet, abgesehen
von den drei abstrakt formulierbaren Hypothesen (s. Kapitel iiber den
Prozess von Trient) iiber die Absicht des Piloten bei der Annédherung
an die Seilbahn: sei es, dass Hptm. Ashby Pilot die Tragseile nicht
bemerkt hatte, sei es, dass er das Hindernis gesehen und es zu
vermeiden versucht hat, sei es, dass er im voraus die kithne Absicht
hatte, unter den Seilen durchzufliegen, soll erlautert werden, dass das
Flugzeug sich in keinem Fall auf dieser Flugbahn, auf dieser Flughthe
und bei dieser Gescwindigkeit befinden sollte; die drei Hypothesen
wiirden nur eine Schuldunterscheidung darstellen (offensichtlich ho-
heren Grades im dritten und letzten Fall, beziiglich des kithnen zum
Fahigkeits- und Mutbeweis unternommenen Mandvers). Seinerseits
ware der Fahrlassigkeitsgrad nur bedeutend gewesen (ex Art. 133 Ab.1
ital. StGB), um die Strafe am Ende eines Prozesses zu bestimmen, der,
wie gesagt, wegen des mangelnden Verzichtes der Vereinigten Staaten
auf die prioritdre Gerichtsbarkeit nicht in Italien stattgefunden hat.

2.3 Die Position der einzelnen Besatzungsmitglieder

Obige Verletzungen sollen den einzelnen Besatzungsmitgliedern
zugeschrieben werden.

Diesbeziiglich kann ausgeschlossen werden, dass es sich hier um
eine einfache Mitwirkung an unabhéngigen fahrlédssigen Taten handelt,
weil sie sich alle auf demselben Flugzeug befanden und alle waren der
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gefahrlichen Handlung anderer bewusst; kein Zweifel besteht tiber die
grobe Fahrlassigkeit des Piloten, Hptm. Ashby, der personlich mit der
materiellen Fithrung des Flugzeuges beauftragt war. Was die anderen
Besatzungsmitglieder anbelangt, miisste man zwei Hypothesen unter-
scheiden, die jedoch dhnlich in den Schlussfolgerungen beziiglich der
Verantwortlichkeit sind: die erste besteht darin, dass die anderen
Militdrs an Bord den Piloten zur Verletzung obiger Vorschriften
veranlasst oder aufgefordert hétten, und dadurch eine fahrléssige
Mitwirkung durch eine kommissive, den gemeinsamen Verletzungs-
willen umsetzende Handlung begangen haben; die zweite besteht darin,
dass sie aus einfacher Nachléssigkeit auf ihren Kollegen nicht inter-
venierten, um ihm die Fortfithrung seines leichtsinnigen Flugverhaltens
zu verwehren.

Der Fund an Bord u.a. einer 35mm-Filmkamera, einer Videoka-
mera und eines Fotoapparates wirde fiir die erste sprechen. Dies
beweist, dass andere Besatzungsmitglieder der Mission EASY 01, wenn
nicht sogar alle, die Absicht hatten, — wie oft bei anderen Fliigen auch
geschah — Aufnahmen aus der Flugzeugkabine zu machen, sowohl um
eine Erinnerung an die Ortschaften zu erhalten, als auch um einen
Mut- und Fihigkeitsbeweis beim Tiefflug zwischen Bergen und Téalern
der Alpen vorzuzeigen.

Dies erscheint als keineswegs nebensachlich, entgegen der unter-
schatzenden Meinung des amerikanischen Ausschusses, und wiirde die
Annahme eines hohen und gleichwertigen Fahrlassigkeitsgrades zu
Lasten aller bewirken, die der Entscheidung der bewussten Erhohung
des Flugrisikos zugestimmt haben, nur um eine Erinnerung vorzuzei-
gen und/oder Kiithnheit und Gewandtheit auszukramen.

Eine erhebliche Fahrlassigkeit erweist sich jedoch auch, wenn man
eine einfache omissive Mitwirkung vermutet. Sollten nicht alle anderen
Besatzungsmitglieder die Absicht tiefzufliegen gebilligt haben, haben
jedoch auch Hptm. Joseph Schweitzer, Hptm. William L. Raney und
Hptm. Chandler P. Seagraves bewusst zum Geschehen des Unfalls
beigetragen, weil jeder von ihnen seinen Verpflichtungen nicht nach-
gekommen ist: nach der italienischen Rechtsordnung, ex Art. 40 ital.
StGB, steht namlich die Verletzung der rechtspflichtigen Vermeidung
eines Geschehnisses gleich deren Verursachung.

Um ein besseres Verstandnis obiger Argumente zu gewahrleisten,
ist es erforderlich zu wiederholen, dass die oben beschriebenen
Ermittlungen die Feststellung von schweren Verletzungen des Flug-
plans und der erwogenen Vorschriften in wenigstens drei Flugstrecken
gestattet haben (s. Kapitel beziiglich des Tatbestandes); es kann daher
ausgeschlossen werden, dass der Unfall aus einer leichtsinnigen Hand-
lung allein des Piloten erfolgte, die so plotzlich und unerwartet kam,
dass alle anderen nicht rechtzeitig intervenieren konnten, um die
regelmaéssige Durchfithrung des Fluges wiederherzustellen. Die Fort-
setzung der Verletzungen wéahrend der meisten Zeit des Fluges und die
mangelnde Notstandmeldung — vom Flugzeug an den Kontrollturm —
vor dem Aufprall auf die Tragseile der Seilbahn lassen dagegen
ausschliessen, dass alles plotzlich und/oder ausserhalb der konkreten
Eingriffsmoglichkeit der anderen Besatzungsmitglieder geschehen sei.
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Nach dem Handbuch NATOPS «soll jedes Besatzungsmitglied
seinen Verpflichtungen mit der Gesinnung der Verantwortungsbetei-
ligung nachkommen » und die Offiziere mit der Qualifizierung ECMO
sollen sich stindig des Flugzeugzustandes und des Arbeitsmilieus
vergewissern und auf den Piloten im Fall von Kollisionsgefahr inter-
venieren; das vorausgesetzt hat Hptm. Schweitzer die gleiche Fahr-
lassigkeit wie Hptm. Ashby begangen: er war als erster Offizier der
elektronischen Gegenmassnahmen (ECMO) engagiert worden und in
dieser Eigenschaftt hatte er auch den Auftrag der eventuell wihrend
der Mission erforderten Wiederplanung von Teilen des Fluges; er war
auch fiir die Flugfahrt, fir deren Systeme und fiir die Meldungen
verantwortlich, mit der Pflicht des Waffen-Beistandes an den Piloten
(im vorliegenden Fall nicht in Erwagung) und der Aufsichtsmitwirkung
wahrend des Fluges — aufgrund — u.a. — der begrenzten Sichtbarkeit
aus dem Pilotensitz (lookout routing).

Kurz gesagt, war der ECMO1 verantwortlich fiir die gesamte
Durchfithrung des Fluges.

Trotzdem hat Hptm. Schweitzer, obwohl er dazu befugt, verpflich-
tet und ermoglicht war (er sass sogar neben dem Piloten) es unter-
lassen, auf Hptm. Ashby zu intervenieren, um ihn zu verhindern, den
Flugplan und die besagten Mindestflugh6hen so schwer und wiederholt
zu verletzen.

Ahnliches gilt fiir Hptm. William L. Raney und Hptm. Chandler P.
Seagraves — wegen eines strafverfolgbaren und gleichwertigen Fahr-
lassigkeitsgrades — , die jeweils als ECMO2 und ECMO3 iibernommen
wurden, mit der Verantwortlichkeit der Vorflug-Belehrung und, in-
nerhalb derselben, des Beistandes an den Piloten zur Bestimmung
eventueller Luftfahrtgefahren.

Hptm. Raney und Hptm. Seagraves sind im Grunde ihrer Haupt-
verpflichtung nicht nachgekommen, d.h. jener der Flugsicherheit be-
ziglich der Luftfahrtgefahren, obwohl der einleuchtende Unterschied
zwischen der vorgeschriebenen und der tatsiachlichen Flughohe und
Geschwindigkeit die Tragweite und die Art der Risiken sicherlich sehr
gut erkennen liess.

Da es klar war, dass das Flugzeug tiefflog und — mindestens — den
Flugplan missachtete, hiatten ECMO2 und ECMO3 aus dem mangeln-
den Warnsignal entnehmen sollen, dass der Radar-Altimeter nicht
funktionierte, und die zwei vor ihnen sitzenden Kollegen darauf
aufmerksam machen sollen (aus ihrem Sitz konnten ECMO2 und
ECMO3 - sowie auch ECMO1 — den Radar-Altimeter nicht sehen, aber
sie bekamen alle im Kopfhoérer das bei Tiefflug einschaltende Warn-
signal). Die einzige mogliche Erklarung dieser Unterlassung ist, dass sie
auch dartuiber bewusst waren, dass der Radar-Altimeter vorsatzlich
ausgeschaltet worden war ( oder — was hinsichtlich der Verantwort-
lichkeit gleichwertig ist — dass alle entschieden hatten, das Warnsignal
zu ignorieren).

Da alle Besatzungsmitglieder dieselbe Rangordnung hatten- jedoch
mit verschiedenen Aufgaben im Rahmen der Mission —, kann man
ausschliessen, dass einer von ihnen die Unterlassung aus Ehrfurcht
gegenuber dem Vorgesetzen begangen habe.
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Die Verteidigungslinie der Besatzungsmitglieder bei der Verwal-
tungsermittlung und beim Prosess vor dem amerikanischen Standge-
richt vermag die hier behaupteten Verantwortlichkeit nicht zu beein-
trachtigen, weil obige Erlauterungen hinreichend beweisen, dass sie die
geltenden Vorschriften tiber die Mindstflughohe verachtet haben, sei es
weil der Radar-Altimeter nicht funktionierte, sei es weil sie die
Gefahrlichkeit des Flugverhaltens nicht wahrnehmen konnten.

3. DIE AMERIKANISCHE BEFEHLSKETTE
3.1 Das Marines-Korps
Die inneren Disziplin-Untersuchungen.

Die Uberpriifung der Verantwortlichkeiten fiir das Cermis-Ungliick
kann sicherlich nicht nur auf das Verhalten der Besatzung von der
Mission EASY 01 beschrankt werden; dieselbe Art des Geschehnisses
wirft neue Fragen auf, die die gesamte amerikanische Befehlskette
verwickeln.

Diesbeziiglich hat die Priifung der Akten der militargerichtlichen
Prozesse in den Vereinigten Staaten der Enquete-Kommission unbe-
kannte und wertvolle Elemente geliefert und hat die Rekonstruktion
der ersten innehalb des Marines-Korps erweckten Reaktionen tiber das
Unglick gestattet.

Am 5. Februar 1998, zwei Tage nach der Tragddie, beruft Maj.
Gen. M. D. Ryan, derzeitiger Kommandant des zweiten Fluggeschwa-
ders der Marines und daher direkter Vorgesetzter der in Aviano
wiederangesetzten Gruppe VMAQ-2, eine Versammlung aller Offiziere
der damals auf dem Stiitzpunkt Cherry Point — Sitz der Marines-
Luftkréafte — stationierenden VMAQ-Fluggeschwader ein. Gegeniiber
mehr als 75% der Prowlers-Piloten liest der General die Titel und die
negativen Kommentare der Zeitungen uiber die Tragddie von Cavalese
laut vor und leitet dadurch ein dramatisches Treffen ein, das als
« shock therapy » von einem der Teilnehmer bezeichnet wurde. Bei der
Erlauterung des Geschehnisses erklart er, dass zwei Tatsachen klar
waren: der Flugplan sah eine Mindestflughéhe von 2000 Fuss und im
Moment des Unfalls flog das Flugzeug unter 1000 Fuss. Nach dem
General gab es keine andere Erklarung, ausser der, dass die Besatzung
vorsatzlich tief und akrobatisch flog (« flathatting »), unter bewusster
Regelverletzung. Der General fahrt aber fort: er klagt die gesamte
Gemeinschaft der Prowlers-Piloten an, den Ruf der Regelverachtung
und der Tiefflugliebe zu haben. Er kiindigt an, dass er eine innere
Untersuchung veranlassen wird, um jeden einzelnen Regelverletzer
aufzufinden und auszustossen.

Es scheint also, dass fiir den General die Cermis-Tragodie kein
Ergebnis einer isolierten und gelegentlichen Episode ist.

Der General verbleibt jedoch nicht bei den Worten: am néchsten
Tag enthebt er aus eigener Macht Oberstleutnant Steven Watters von
der Fithrung der Gruppe VMAQ-3, die 1997 in Aviano stationierende
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Prowlers-Gruppe, die dann von der VMAQ-2 ersetzt wurde. Der Grund
dieser strengen Entscheidung liegt in einer Meldung, die der legal
officer der VMAQ-3, mit einer nicht zufalligen Zeitwahl, an Gen. Ryan
sendet und mit der er den Kommandanten der Gruppe wegen Flu-
gunkorrektheiten anklagt. Nach der Enthebung von Oberstleutnant
Watters vom Kommando, veranlasst der General eine Verwaltungser-
mittlung tiber die angezeigten Tatbestinde, die er seinem Assistenten
anvertraut, der Brig. Gen. William Bowdon. Im Laufe derselben wird
eine Videoaufnahme eines am 3. April 1997 von einem in Aviano
stationierenden Prowler durchgefiithrten Tieffluges aufgefunden. Das
aus der Aufnahme hervorkommende Flugverhalten verletzt offensicht-
lich die OPNAV-Regeln: « Das betroffene Flugzeug flog zu tief tber
bewohnten Ortschaften und fithrte Tief- und Kunstfliige («flathat-
ting ») im Gebirge durch ». Der Flugkurs jenes Prowler war der AV047,
derselbe des tragischen Fluges von 3. Februar 1998. An Bord war auch
der Kommandant der Gruppe, Oberstleutnant Watters, der keine
Massnahme zur Vermeidung oder Besserung des unkorrekten Flug-
verhaltens des Piloten ergriff.

Aus der Verwaltungsermittlung ergibt sich, dass am Tag nach dem
Cermis-Ungliick Oberstleutnant Watters ein Treffen aller Offiziere
seiner Gruppe einberufen hat. Zweck der Sitzung war, alle iiber den
Unfall und seine Folgen zu informieren. Aber am Ende empfahl der
Kommandant seinen Leuten: jeder, der Kopien der Video-Aufnahmen
der Tieffliige hatte, moge sie verschwinden lassen. Nach Gen. Ryan
« entsprachen solche Erklarungen nicht einem Offizier und einem
Gentleman, besonders angesichts seiner Eigenschaft als Kommandant
und der Wichtigkeit des Treffens », bei dem sie erlassen wurden.

Deswegen und wegen des Unterlassungsverhaltens wahrend des
Fluges vom 3. April 1997, wird Oberstleutnant Watters am Ende des
Disziplinverfahrens gegen ihn im April 1998 mit dem Kasernenarrest
von 14 Tagen, dem Gehaltsabzug von 2.472 Dollar monatlich fiir zwei
Monate und der Verpflichtung bestraft, einen Vortrag tiber die erhal-
tene « Lektion » an jede VMAQ-Gruppe und tiiber die zur zukiinftigen
Vermeidung &dhnlicher Situationen zu ergreifenden Massnahmen zu
halten.

In den folgenden Tagen und Wochen fiihrt Brig. Gen. Bowdon, im
Auftrag von Maj. Gen. Ryan, eine andere Verwaltungsermittlung tber
das Verhalten der in Aviano wiederangesetzten Prowler-Gruppen
durch. Wihrend derselben verhort er alle Offiziere beziiglich des
Flugverhaltens im Zeitraum ihres Einsatzes in Aviano, nachdem er sie
an ihre Rechte erinnert hat, da sie wegen Vorschriftsverletzung
verdachtig waren.

Die Untersuchung ist darauf gezielt, die eventuelle Nachlissigkeit
der Uberpriifer der VMAQ-2 und die Verbindung mit dem Unfall
festzustellen. Als Ergebnis werden vier Offiziere jener Gruppe — der
Kommandant, der executive officer, der Operationen-Offizier und der
Sicherheits-Offizier — disziplinar beschuldigt. Am 6.-8. August 1998
findet die Verhandlung statt, mit Lt. Gen. Pace, Kommandant der
Marines, Abteilung Atlantik als Prasidenten. Am Ende derselben wer-
den der Sicherheits-Offizier — Maj. Max Caramanian — und der
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Kommandant der Gruppe — Oberstleutnant Muegge — als schluldig der
Pflichtverletzung (dereliction of duty) anerkannt, weil die Informatio-
nen tber die Fluggrenzen schlecht oder tiberhaupt nicht unter den
Piloten der VMAQ-2 bekanntgegeben wurden. Darauffolgend wurde
Kommandant Muegge von seinem Amt enthoben.

Obige Episode wurden aus den dem Militargericht von der Ver-
teidigung von Hptm. Ashby vorgebrachten Unterlagen entnommen, die
als Prozessbestand nicht zugelassen wurden, jedoch den Prozessakten
beigelegt sind. Die Unterlagen beziehen sich nur auf die Ergebnisse der
Untersuchung und gestatten nicht, die wéahrend der Ermittlungen
vorgenommenen Feststellungen zu kennen. Beziiglich der Behauptun-
gen von Maj. Gen. Ryan gibt es einige vereidigte Erklarungen der
Teilnehmer des Treffens. Das Verfahren gegen Oberstleutnant Watters
ist durch den von Gen. Ryan unterfertigten Bericht der Disziplinbe-
strafung bewiesen.

Aufgrund dieser Ergebnisse hat die Enquete-Kommission durch
die Botschaft in Rom und wéhrend des Besuches beim Pentagon vom
20. November 2000 die Regierung der Vereinigten Staaten formell
beantragt, die gleichlautende Kopie der Unterlagen der Disziplinver-
fahren beziiglich des Cermis-Ungliicks zu erhalten und Gen. Ryan und
Gen. Bowden direkt verhéren zu koénnen.

Keiner der Antrage hatte positiven Ausgang, aufgrund einer be-
haupteten Unvorweisbarkeit von solchen Akten.

Dies hat den italienischen Beho6rden und der italienischen 6ffent-
lichen Meinung den Zugang zu bestimmt interessanten Daten verwei-
gert, die sowohl die gesamte Rekonstruktion der Verantwortlichkeiten
als auch die Abfassung von Normen und Verfahren zur Vermeidung
dhnlicher Geschehnisse gewahrleistet héatten. Die Verweigerung, der
Enquete-Kommission die gesamten Ergebnisse der Untersuchungen
uber das Verhalten der in Italien wiederangesetzten Gruppen kennen
zu lassen, bewirkt die Annahme, mangels anderer Begriindungen, dass
seitens des Marines-Korps ernste Verlegenheit beziiglich der Verhalten
seiner Piloten besteht.

Trotz der Unvollkommenheit gestatten jedoch die von der Enque-
te-Kommission erworbenen Daten, zusammen mit den bereits im
Besitz der italienischen ermittelnden Behorden, einige festen Punkte
beziiglich der Flugverhalten der in Aviano wiederangesetzten Piloten
und ihrer Kommandanten zu bestimmen. Die am meisten wegen des
Inhaltes, wegen des Zusammenhangs und wegen des Ranges des Autors
verwirrende Behauptung ist diejenige vom Maj. Gen. Ryan, Hauptof-
fizier der Luftfahrtabteilung der Marines: er behauptete, dass die
Piloten der Prowler bekanntlich undiszipliniert und zum Tiefflug und
zur Regelverletzung geneigt sind. Dass es sich nicht um eine tuber-
triebene oder emotionelle Behauptung handelt, ist sowohl aus den
einem so hochrangigen Offizier zugehorigen Eigenschaften, als auch
aus der Watters-Geschichte zu entnehmen. Wie bekannt, nahm sogar
der Kommandant der in Aviano stationierenden Gruppe der Prowler
an einem dieser « Kunst- und Tieffliige » im Berggebiet teil, unter
Verletzung der Flugsicherheits-Regeln. Nicht zufallig geschah dies auf
der Flugroute AV047: sie gestattete den Flug in einem der schonsten
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und spektakularsten Berggebieten der Welt, wie dieselben vom Mili-
targericht vernommenen Piloten bestatigt haben. So schon, dass sie die
Verewigung in zur Heimat mitzubringenden Erinnerungs-Videos ver-
dienten (die von Watters einberufene Sitzung der VMAQ-2 findet im
Stiitzpunkt Cherry Point, Nord-Carolina statt). Die von Watters aus-
gedriickte Notwendigkeit, alle Videos dieser Fliige verschwinden zu
lassen, hat wenigstens zwei Bedeutungen: zuerst, dass die Videos
mehrere waren, d.h. von mehreren Fliigen. Watters hatte sich gegenii-
ber der ganzen Gruppe nicht mit einer «eines Offiziers nicht wiirdi-
gen » Forderung blossgestellt, wenne es sich nur um die Eintreibung
des Videos seines Fluges vom 3. April 1997 gehandelt héitte; dafiir hatte
es gereicht, dass er an den Autor des Videos separat heran getreten
wiare oder hochstens an die anderen drei Besatzungsmitglieder jenes
Fluges. Zweitens bedeutet es, dass das von jenen Aufnahmen nach-
gewiesene Flugverhalten offensichtlich und bewusst regelwidrig war,
wie dann gerade im Video ersichtlich wurde, das Watters, leider fiir
ihn, nicht rechtzeitig zum Verschwinden brachte.

Nicht zufillig hat dann auch die Besatzung der EASY 01 einen
privaten Fotoapparat und eine private Videokamera wiahrend des
Fluges gebraucht und dann die Aufnahmen geloscht. Auf dieser
Flugroute war die Anwendung von Aufnahmegeridten iiblich fir die
Besatzungen und wahrscheinlich war es auch einer der Griinde der
Verletzung der Sicherheits-Mindestflughéhe.

Man kann daher wohl behaupten, dass das Verhalten der Flug-
besatzung der EASY 01 keine isolierte Episode der Verletzung der
Sicherheitsnormen seitens der Besatzungen der in diesen Jahren in
Aviano wiederangesetzten Marines darstellte.

Dies veranlasst zu der Frage der Mit-Veantwortlichkeit der direk-
ten Kommandanten der Besatzung, die den Unfall verursachte, und
allgemein die Frage der effektiven Kontrollfahigkeit der amerikani-
schen Befehlkette.

3.2 Die Gruppe VMAQ-2
Die mangelnde Verbreitung des FCIF 97-16.

Die Enquete-Kommission hat in obiger Weise erfahren, dass der
Kommandant und der Sicherheits-Offizier der VMAQ-2 als schuldig
beurteilt und vom Marines-Korps bestraft wurden, weil sie fiir die
Verbreitung in der Gruppe der erforderlichen Informationen tiber die
Fluggrenzen nicht gesorgt hatten. Obwohl die Details der Verwaltungs-
untersuchung nicht bekannt sind, ist es klar, dass man sich dabei auf
die mangelnde Information der Piloten iiber die Einschrankung auf
2000 Fuss auf dem Gebiet des Trentino-Alto Adige bezieht, die von den
italienischen Behorden am 16. August 1997 erlassen wurde und im
FCIF 97-16 (Flight Crew Information File: Dokument der Informatio-
nen fiir die Flugbesatzungen) des 31. Geschwaders der amerikanischen
Luftwaffe des 29. August 1997 enthalten ist.

Die bei den amerikanischen Verwaltungs- und Strafverfahren
durchgefiihrten Untersuchungen haben festgestellt, dass die Planung



ABSCHLUSSBERICHT

171

und Durchfihrung der Fliige der VMAQ-2 diese Flugeinschrankung im
Trentino-Alto Adige tiberhaupt nicht in Betracht zog. Vom August 1997
bis zum Tag des Unfalls wurden die Flige jener Gruppe auf der
Flugroute AV047 (die meist angewendete fiir die Tieffliige) immer auf
1000 Fuss geplant, nach dem Gestandnis des Kommandanten Oberst-
leutnant Muegge, der dreimal auf der Route AV047 unbeachtet dieser
Einschriankung flog. Nach den in den verschiedenen Prozessen einge-
holten Aussagen wussten weder der Kommandant der Gruppe, noch
der Sichrheits-Offizier, noch die Piloten der VMAQ-2 (ausser einem,
scheint es) von der Existenz selbst des FCIF 97-16.

Man darf die Glaubwiirdigkeit solcher Behauptungen der Besat-
zungsmitglieder wohl bezweifeln, die eher als Hilfeversuche an die
prozessierten Kamaraden sowie als Selbstverteidigung in den Diszi-
plinverfahren erscheinen, da es erst nach dem Unfall hervorkam, dass
die gesamte Gruppe, einschliesslich des Kommandanten, monatelang
bei Verletzung jener Regeln geflogen war.

Viele Elemente bezeichnen namlich, dass die Gruppe davon Kennt-
nis hatte (oder wenigstens haben sollte). In erster Linie, wie vom
Detektiv Fallon beim Prozess gegen Ashby bestétigt, wurden zwei
Luftfahrt-Karten auf dem Flugzeug der Mission EASY 01 ausfindig
gemacht (eine auf dem Vordersitz und eine auf dem Hintersitz), die
die Einschriankung auf 2000 Fuss des FCIF 97-16 aufweisen. Man kann
entnehmen, dass der Pilot und der Navigator verschiedenartige Karten
anwendeten oder dass sie jenen Hinweis als nicht verbindlich oder als
nur planmassig erachteten, wie der executive Offizier der Gruppe, Maj.
Slyman, erklarte, aber es ist schwer von Ignoranz zu sprechen. Um-
somehr als Oberst Rogers, Kommandant des in Aviano ansidssigen 31.
Geschwaders ausfithrlich tber die zur Verbreitung der Information
unter allen in Aviano im August 1997 wiederangesetzten Gruppen
ergriffenen Massnahmen ausgesagt hat. Das Dokument wurde an alle
Einheiten iibermittelt und wurde in der darauffolgenden Wochen-
Sitzung diskutiert, wobei der operative Verantwortliche des 31. Ge-
schwaders alle in Aviano wiederangesetzten Abteilungen iiber die
eingetroffenen Neuigkeiten informierte.

Die Marines hatten sich jedoch nicht als sorgfailtig bei der Samm-
lung von Informationen tiber das italienische Flugbereich erwiesen:
anders als die anderen Gast-Abteilungen in Aviano, wurden sie bei den
Informationssitzungen oft von einem Subalternoffizier vertreten, und
ihr Briefkasten, wodurch die verschiedenen Anseisungen geliefert
wurden, wurde nicht regelmassig geleert.

Im besten Fall sollte die VMAQ-2, und besonders ihrem Kom-
mandanten, Oberst Muegge, ein nachlassiges Verhalten vorgeworfen
werden, da sie keine Riicksicht auf die Annahme und die Verbreitung
der im Gastgeber-Land geltenden Flugregeln nahmen oder dieselben
sogar vOllig verachteten. Wie aus der Gesamtpriifung der Prozessdaten
zu entnehmen ist, fuhlten sich die Marines als eine von den anderen
in Aviano anwesenden Fliegern unabhéangige und fernstehende Gruppe.

Man mochte jedoch unterstreichen, dass dieses Verhalten des
Kommandanten der VMAQ-2 und im allgemeinen die mangelhafte
Verbreitung der Informationen die Verantwortlichkeit der Piloten der
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EASY 01 durchaus nicht mindert, die lediglich die Flugh6hegrenze von
1500 Fuss auf den bewohnten Ortschaften sowie die allgemeine von
1000 Fuss fur die Prowler kannten, die sie weitgehend verletzt haben.

Die Planung des Fluges EASY 01.

Oberstleutnant Muegge hat die mangelnde Verbreitung aller In-
formationen zwar mit der Enthebung von seinem Amt bezahlt, aber
dies war nicht das ihm vorzuwerfende meist strafbare Verhalten.

Oberstleutnant Muegge war der Kommandant einer kleinen
Gruppe von Piloten (weniger als ein Dutzend) und war selbst Pilot. Als
solcher musste er volles Bewusstsein und Kontrolle der Fahigkeiten
und des Flugverhaltens der Mitglieder seiner Gruppe haben. Hier
bezieht man sich nicht auf die technische Kontrolle des Flugverhaltens,
die (nur teilweise) durch technische Instrumente wie Radar ausgefiihrt
werden kann, sondern auf die typischen Fahigkeiten der Kommando-
Offiziere, die sogar einen gewissen Grad von Kenntnis und Kontrolle
des Privatlebens der Untergeordneten voraussetzten, vor allem wenn
sie im Ausland in Kriegsmissionen eingesetzt sind.

Die Beniitzung von privaten Videorecorders wihrend der Missio-
nen ist kein Benehmen, das der Kontrolle des Kommandanten einer
so begrenzten Gruppe entgehen kann, wenigstens um anderen zu
zeigen, wieviel man wahrend der Fliige gesehen (und geleistet) hat. Aus
den obigen Prozessergebnissen kann durchaus entnommen werden,
dass die o.e. Instrumente regelmassig von den Piloten — und von ihren
Kommandanten — ohne jegliche Verheimlichung benutzt wurden. Man
bedenke, dass die Beniitzung einer Videokamera bei der Mission
EASYO01 wenigstens von drei Gefreiten bemerkt wurde, die ausgesagt
haben: der Gefreite Cottrell hat tiber den verspiteten Antrieb der
Flugmotoren berichtet, in Erwartung der Ubergabe der zwei Video-
filme, die der Besatzung von den Gefreiten Packman und Ransom
schnell gebracht wurden. Die Beniitzung solcher Apparate stellt sicher,
auch wenn sie nicht ausdrucklich verboten ist, eine Gefahr beim
Tiefflug dar, der ein Sichtflug ist (d.h. « Blick auf den Boden — Blick
auf die Karte und umgekehrt »), der schwer auszufiithren ist, wenn man
mit filmen und fotografieren beschaftigt ist. Trotzdem ist es nicht
bekannt, dass der Kommandant Muegge jemals in irgendeiner Weise
auf solche Verhalten reagiert hatte.

Ausser dem der Flugsicherheit gibt es einen anderen Aspekt tiber
den Gebrauch von Aufnahmeapparaten, der ihn noch gefahrlicher
macht. Die AV047 ist eine der drei fir die Gruppe verfiigbaren
Tiefflugstrecken; von diesen ist sie die einzige, die auf Berggebiet
verlauft und deshalb, wie derselbe Kommandant Muegge erklart, ist sie
auch die leichteste, da die Hauptschwierigkeiten des Tiefflugs die
Orientierung und die Bestimmung von Bezugspunkten auf dem Boden
sind.

Dieser Kurs jedoch ist auch derjenige, der den Blick von wun-
derschonen Landschaften gestattet, die man dann den Freunden zu
Hause zeigen kann (wie der ungliickselige Vorgdnger von Muegge,
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Oberstleutnant Watters getan hat). Und sie ist die am meisten benutzte
fir die Tiefflug-Ausbildungsfliige, deren Beschluss dem Kommandan-
ten der Gruppe zusteht. Es konnen daher einige Zweifel tiber den
tatsdchlichen Ausbildungszweck dieser Fliige kommen, die von diesen
so an der Landschaft interessierten Piloten durchgefiithrt wurden.
Zweifel, die Gestalt annehmen, wenn man spezifisch die Mission
EASYO01 betrachtet: der Pilot Ashby ist seit kurzem fiir eine Befor-
derung als Pilot des F-18 ausgewahlt worden; in ungefahr zehn Tagen
endet seine Einsatzzeit in Italien und nach seiner Riickkehr in die
Heimat wird er die Ausbildung auf den F-18 beginnen miissen, die
volkommen andere Flugzeuge sind; er hat seinen letzten Ausbildungs-
Tiefflug mit dem Prowler vor weniger als sechs Monaten.

Der Navigator Schweitzer hatte seine letzten Tieffliige vor weniger
als drei Monaten durchgefiihrt, deshalb benétigte er keine weiteren
Trainierungen.

Derselbe operative Offizier der VMAQ-2, der als Zeuge im Prozess
gegen Ashby vernommen wurde, gibt zu, dass keine Prioritat fiir die
Ausbildungs-Tiefflige beziiglich der Deliberate Guard bestand: sie
wurden in den Wiederansatz-Zonen ausschliesslich zur Erhaltung der
Fachfahigkeiten der Piloten und um die Fach-Ausbildung zu Hause
nicht von Anfang an zu wiederholen, durchgefiihrt.

Ein Flug pro Halbjahr war im Handbuch der Ausbildung und der
Fahigkeit fur die Piloten der Marines vorgesehen. Weder der Pilot noch
der Navigator brauchten also eine spezifische Ausbildung.

Aber welche war die Zweckbestimmung der EASY 01, da sie weder
eine operative noch eine Ausbildungsmission war? Die Erklarung
konnte sich in jener Videokamera — mit, aufgepasst, zwei Filmen —
und im Fotoapparat finden, die vollig selbstverstindlich von der
Besatzung an Bord mitgenommen wurden: es konnte sich um den
« Pramie-Flug » — wie aus vielen Indizien ersichtlich — handeln, der
dem wegen Beforderung ausscheidenden Kamaraden von den Vorge-
setzten gewdhrt wird, um ihn durch die letzte Moglichkeit zu grati-
fizieren, eine einmalige Erinnerung mit nach Hause zu nehmen.

Hier fiigt sich ein weiteres Fragezeichen ein: die mitzunehmende
Erinnerung ist nur diejenige der Berglandschaften oder auch diejenige
eines « Kunstbeweises » zum Prunk mit den Kamaraden ? Die Frage
entsteht vor allem durch den Fall Watters: auf derselben Route, kaum
ein Jahr zuvor, dokumentiert der Chef der in Aviano vor der VMAQ-2
wiederangesetzten Gruppe der Prowler mit der Videokamera seinen
Tiefflug, weswegen er dann bestraft wird; nach der Cermis-Tragodie
fordert er seine Leute auf, ahnliche Filme verschwinden zu lassen.

Man kann wohl meinen, dass die Filme nicht nur malerische
Abbildungen der Alpen enthielten, sondern dass sie von den Autoren
zum Prunken mit den Kollegen aufbewahrt wurden. Die Aufforderung
von Oberstleutnant Watters ist an die schon seit Monaten in die
Vereinigten Staaten zuriickgekehrten Piloten gerichtet, denn er wusste
genau, wie viele Filme umgingen und was darin aufgenommen wurde.
Warum sonst hétte er sie Gen. Ryan nicht zeigen sollen, als er sie alle
streng beschimpft hatte und ihnen vorgeworfen hatte, ein Haufen
Wagehalsiger Indisziplinierter zu sein ?
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Ahnlicherweise war Schweitzers und Ashbys erster Gedanke nach
der Notlandung in Aviano, die wahrend des Fluges gedrehten Filme
verschwinden zu lassen und sie zu substituieren. Es gibt eine einzige
Erklarung: in ihnen war der Beweis fur ihr unkorrektes und leicht-
sinniges Verhalten: da es schief gegangen war, sollte man sie sofort
verschwinden lassen.

Es gibt sogar Elemente, die zur Meinung fithren, dass der vor-
zuzeigende « Kunstbeweis » — wenigstens beim tragischen Flug, der
zum Ungliick fihrte, aber vielleicht auch bei anderen — gerade mit der
Cermis-Seilbahn verbunden war. Zuerst der Satz des Navigators
Schweitzer, der wenige Augenblicke vor dem Uberflug des Cermis « Ziel
in Sicht» ruft, wie er selbst im Laufe des Prozesses gegen Ashby
erklarte. Es gab kein vorgeschriebenes Ziel; es gab nur einige von der
Besatzung ausgewdhlte Bezugspunkte. Kann daher der Gedanke ge-
rechtfertigt sein, dass die Piloten der VMAQ-2 — und insbesondere
diese Piloten —, die auf dieser Tiefflugroute oft geflogen waren, diese
das Tal tiberquerenden Seile nicht kannten ? Und dass gerade diese
Seile das Ziel waren ? Wie ihr Kommandant Muegge sagt, hatten alle
Piloten Kenntnis von den Schigebieten auf der Route. Vielleicht,
konnen wir hinzufiigen, waren sie sogar dorthin schifahren gegangen.

Ein weiterer Beweis des Bewusstseins der Besatzung ist auch das
Flugverhalten des Piloten in den letzten Augenblicken vor dem Unfall:
seit er in Val di Fiemme eingeflogen ist, treibt er das Flugzeug zur
technisch hochstmoglichen Geschwindigkeit (540 Knoten) — weit uber
der autorisierten Geschwindigkeit von 420 Knoten) — und stellt einen
schnellen Abflug (2400 Fuss pro Minute) ein, der das Flugzeug auf eine
Hohe bringt — 357 Fuss —, die 65% unter der fiir die Prowler allgemein
zugelassenen Mindesthohe ist. Ein wagehalsiges fast unglaubiges Ma-
nover, das jedoch eine Logik erlangt, wenn man an einen bewussten
Versuch denkt, unter den Tragseilen der Seilbahn durch zu fliegen, der
nur deswegen scheiterte, weil das Vorbeifahren der Kabine in diesem
Moment ein Tragseil herabgezogen hat.

Aufgrund der nicht gewdhrten Moglickeit, die Akten der von den
Marines durchgefithrten Untersuchungen zu erwerben und die dafiir
tatigen Offiziere zu vernehmen wegen der mangelnden amerikanischen
Mitwirkung, konnte die Enquete-Kommission den schweren Zweifel
nicht lésen, der uber die Griinde eines solchen Flugverhaltens ver-
bleibt. Wir kénnen daher keine Sicherheit iiber das Bestehen eines
« Clubs der Seilbahn » bei der VMAQ-2 erlangen, wie vor demselben
amerikanischen Militargericht angedeutet wurde. Jedoch lassen die von
der Enquete-Kommission erworbenen Unterlagen, zusammen mit der
bereits zur Verfiigung der italienischen ermittelnden Behorden ste-
henden, die Vermutung als keineswegs unwahrscheinlich erachten.

Das Verhalten und das Befehlsvermoégen von Oberstleutnant Mu-
egge konnen in keinem Fall frei von schwerem Tadel sein. Er erwies
sich als ein vollig unfahiger Kommandanten, sei es, dass er sich nur
gefallig gegentiiber seinen regelverachtenden Piloten verhalten hat, sei
es, dass er personlich an der unheilvollen Mission EASY 01 teilge-
nommen hat und einen als Ausbildungsflug verkleideten « Pramieflug »
geplant hat, ohne an seine Kenntnis iiber das Bestehen eines « Clubs
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der Seilbahn » zu denken. Seine Kommando- und Kontrollunfiahigkeit
uber seine Mannschaft, wenn nicht sogar seine Beihilfe, hat eine
tiefgreifende Rolle in der Verursachung des Cermis-Ungliicks gespielt.

Die zahlreichen Indizien iiber die Ublichkeit eines wagehalsigen
oder wenigstens schwer nachléassigen Verhaltens seitens der in Aviano
wiederangesetzten Gruppen der Marines-Piloten und deren Komman-
danten erwecken einige Fragen tiber die Wirksamkeit der Kontrollen
in der Kommando- und Kontrollkette tiber diese Abteilungen.

3.3 Das 31. Geschwader US AIR FORCE

Es soll im voraus, wenigstens genauso nachdriicklich wie bei der
Erlauterung des negativen, das Ungliick verursachenden Verhaltens,
unterstrichen werden, dass die Piloten des 31. Geschwaders der
amerikanischen Luftwaffe niemals solche Flugverhalten aufwiesen, wie
diejenige der in Aviano wiederangesetzten Gruppen. Sie waren in
Italien ansassig, in eine bestimmte Befehlskette einbezogen, liber die
lokalen Flugregeln informiert und deren entsprechend bewusst: aus
diesen Griinden ist es niemals zu Problemen beziiglich der Fliige dieser
Gruppe gekommen.

Das 31. Geschwader war fiir den Beistand an die wiederangesetz-
ten Fluggruppen, darunter die VMAQ der Marines, zustandig. Unter
den Beistandsaufgaben war auch die Belehrung und die Fortbildung
iiber die lokalen Flugvorschriften. Diese Pflicht wurde durch die
Verteilung der Unterlagen in die Briefkasten jeder Abteilung sowie
durch wochentliche Sitzungen tiber die operativen Neuigkeiten erfillt,
in denen die wichtigsten besonders erlautert wurden. Zu den Sitzun-
gen wurden die Kommandanten aller im Stitzpunkt wiederangesetzten
NATO-Abteilungen eingeladen.

Auf dieser Weise wurde auch das FCIF 97-16 bekannt gegeben, das
den meisten Piloten der VMAQ-2, nach ihren eigenen Erklarungen,
unbekannt blieb. Offensichtlich waren die Verbreitungsmethoden (in
Militarsprache: « Aussaat») der Informationen unzureichend. Einer-
seits ist es zu erwdhnen, dass die Teilnahme der VMAQ an den
wochentlichen Sitzungen normalerweise auf eine niedrigere Ebene als
diejenige des Abteilungschefs beschrankt war, anders als fiur die
anderen Abteilungen. Andererseits hat es sich ergeben, dass, wie
gesagt, der Briefkasten dieser Abteilung stidndig voll von nicht abge-
nommenen Unterlagen war, was die Interesselosigkeit fiir die lokalen
Regeln jener Gruppe, die nur voriibergehend in Italien war, bewies.

Dies kann nur begrenzt den Verantwortlichen des 31. Geschwaders
(Brig. Gen. Peppe, Kommandant, und Oberst Rogers, Operationen-
Beauftragter) vorgeworfen werden. Sie waren namlich den wiederan-
gesetzten Abteilungen nicht tbergeordnet und hatten daher keine
Befehlsgewalt ihnen gegeniiber, auch nicht um festzustellen, ob die bei
den wochentlichen Sitzungen gelieferten Informationen innerhalb der
Gruppe verbreitet wurden. Im Grunde stand ihnen keine Kontrollbe-
fugnis zu, weder beziiglich des Flugverhaltens noch beziiglich der
Innenorganisation der anderen Abteilungen.
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Trotzdem bestand vielleicht ein Raum fiir eine weniger biirokra-
tische passive Haltung: eine Aufforderung auf eine sorgfaltigere Teil-
nahme an den Sitzungen oder wenigstens auf die Abnahme der
Anweisungen konnte unter die Befugnisse der Verantwortlichen des 31.
Geschwaders fallen und hatte vielleicht die Unkenntnis (oder die
Ausrede der Unkenntnis) des FCIF 97-16 vermeiden konnen.

3.4 Der Kommandant der Streitkrdfte fiir den Stiden (Comstrike-
ForSouth)

Im Zeitraum des Wiederansatzes in Aviano verblieb die operative
Fithrung (COCOM) der VMAQ-2 beim Kommandanten der Marines-
Kréfte der Vereinigten Staaten-Atlantik. Die operative Kontrolle (OP-
CON) wurde vom obigen Kommandanten durch eine Reihe von
Bevollmachtigungen (u.zw. durch den Oberbefehlshaber des Komman-
dos USA in Europa, den alliierten Oberkommandanten in Europa, d.h.
SACEUR-NATO, den Kommandanten der Alliierten Krafte von Sud-
Europa, d.h. CINCSOUTH-NATO) an den Kommandanten der Sid-
Streitkriafte, COMSTRIKEFORSOUTH iibertragen, wahrend die takti-
sche Kontrolle (TACON) dem Kommandanten der 5. ATAF fur die
Missionen « Deliberate Guard » (einschliesslich der diesbezugten Aus-
bildungsmissionen) anvertraut wurde.

Die Ausbildungsmissionen, die nicht der « D.G. » zugehorten, wur-
den vom besagten Kommandanten der Siid-Streitkrifte, unter der
Bedingung der Prioritidt der « D.G. »-Missionen und der erforderlichen
Nicht-Interferenz mit denselben, autorisiert. Die Planung der nicht-
«D.G. »-Missionen (worunter, ausser den Ausbildungsmissionen, auch
Probefliige zur technischen, funktionellen oder sonstigen Kontrolle
fallen konnten), die gemiss dem Handbuch Trainig und Fihigkeit
durchzufithren waren, wurde vom Kommandanten der Gruppe
(Oberstleutnant Muegge) genehmigt.

Wir mochten daran erinnern, dass die VMAQ-2 wahrend des
Wiederansatzes Nr. 69 Ausbildungs-Missionen durchgefiihrt hatte (von
gesamten 254, wovon 164 fir die «D.G. »); von diesen waren Nr. 11
(von 23 geplanten), einschliesslich der Mission « EASY 01 » vom 3.
Februar 1998, Tieffliige; die anderen 12 wurden wegen schlechter
Wetterlage und wegen eingetroffener Unverfiigbarkeit der Flugzeuge
gestrichen.

Wie von demselben amerikanischen Verwaltungs-Untersuchungs-
ausschuss (sg. Ausschuss Delong) festgestellt, standen die in Aviano
wiederangesetzten Marines-Gruppen, wie die VMAQ-2, fiir die Nicht-
« D.G. »-Ausbildung unter der Kontrolle des Kommandanten der Siid-
Streitkréfte, aber dieser Kommandant kontrollierte die Ausbildungs-
Tatigkeit nicht taglich und erteilte keine Vorschriften oder Richtlinien
uber dieselbe Ausbildung. Der Ausschuss fiigte hinzu, dass die Kon-
troll- und Befehlskette, die nicht der NATO zugehorte, kompliziert und
wenig reaktiv war, obwohl dies auf die Ursachen des Unfalls keine
Auswirkung hatte.

Wie sich erwies (und wie der amerikanische Untersuchungsaus-
schuss nicht unterlassen hat zu erwdhnen), bestehen mehrere Zweifel
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uber die effektive Niitzlichkeit der Mission EASY 01, besonders wenn
man bedenkt, dass der Pilot, der bald einer anderen Flugzeugart
zugewiesen werden sollte, hochst wahrscheinlich nicht mehr auf dem
EA-6B geflogen ware. Darauffolgend héatten auch Bedenken entstehen
konnen, beziiglich der Wirksamkeit, der Konsequenz und der Kor-
rektheit der Kontrolltatigkeit des Kommandanten der Gruppe und des
direkt tbergeordneten Kommandos. Dies, weil ein Ausbildungspro-
gramm normalerweise von Kriterien und Richtlinien gepragt ist, die
von den vorgesetzten Organen formuliert werden; es werden dadurch
die Zielsetzungen, die zu erreichenden Zweckbestimmungen, die In-
halte, die Flugarten, ihre Verteilung, die Prioritaten, usw. berticksich-
tigt. Und es ist normal (da dies eine seiner Hauptpflichten ist), dass
eine der Gruppe iibergeordnete Fithrung die Durchfithrung eines
bestimmten Programmes regelmassig kontrolliert, um seine Angemes-
senheit und Wirksamkeit zu tberpriifen und festzustellen und um
Anderungen zur Optimierung derselben Ausbildung vorzuschlagen.

Beziiglich der Kontroll- und Befehlskette, die als kompliziert und
wenig reaktiv beurteilt wurde, hat der Ausschuss DeLong keine
Klarungen tiiber das Verhaltnis zwischen dem Kommando VMAQ-2
und dem Kommando COMSTRIKEFORSOUTH auf der nationalen
Linie geliefert. Der Mangel dieser Kette an Linearitat der Verhéltnisse
wurde von demselben Ausschuss bestétigt, der eine spezifische Emp-
fehlung formulierte, um eine Befehlskette zu errichten, die die ope-
rative Kontrolle der zur Unterstiitzung der NATO-Operationen wie-
derangesetzten Gruppen USMC vorsieht; dies in der Absicht, sowohl
die Verantwortlichkeiten und die Fithrungsbehorden fir die Nicht-
NATO-Missionen und fiir die Ausbildung im Operationsgebiet zu
kldren und zu vereinheitlichen, als auch die Anpassung der Verfahren
an diejenigen der anderen Dienststellen zu erlangen.

Auch der Bericht des Ausschusses Tricarico-Prueher hat namlich
erlautert, dass die Kommando- und Kontrollverhaltnisse vor dem
Unfall kompliziert und gewissermassen unklar waren und zu einer
gleichgiiltigen Stimmung gegeniiber der Vertrautheit und Berticksich-
tigung der Flugvorschriften beitragen konnten. Insbesondere wurde
erldutert, dass, immer vor dem Unfall, die in Aviano wiederangesetzten
Gruppen VMAQ in der Befehskette vom COMESTRIKEFORSOUTH
abhingen, dass aber dieses Kommando, das von einem amerikanischen
General geleitet war, trotzdem keine Kontrollbefugnisse fiir die NATO-
Auftrage hatte, u.a. im Bereich der Mission « Deliberate Guard » (und
also auch nicht fiir die Nicht-D.G.-Ausbildungsfliige der amerikani-
schen Militars). Es war jedoch wenigstens formell nicht verantwortlich
fir alle Tatigkeiten von jeder nationalen Einheit; dafiir war der
Oberbefehlshaber USA in Europa (CINCEUR) verantwortlich, der
seinerseits Untergeordnete bevollméchtigte, auf einer Befehlskette, die
teilweise anders als diejenige der NATO war. Dieser Kommandorah-
men vermochte jedoch eine angemessene Kontrolle nicht zu gewahren.

Die Bevollmachtigungsreihe der Behorde der amerikanischen
Kette hat namlich eine Abschwachung wenn nicht sogar eine echte
Diskontinuitat der Kontrolltatigkeit seitens der USMC, die der VMAQ-2
ubergeordnet war, hervorgebracht; man kann daher meinen, dass
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dadurch die Voraussetzungen geschaffen wurden, um mit unvorsich-
tiger Duldung dem Kommandanten der Gruppe eine volle Verfiigungs-
gewalt und somit eine totale Unabhangigkeit zu tiberlassen, beziiglich
der die Operationen in Bosnien nicht bezweckenden Ausbildung sowie
beziiglich der Bewertung ihrer Erforderlichkeit und Zweckmassigkeit.

Andererseits erscheint es als ungewohnt und wenig iiberzeugend,
dass die Behorde, wie im Fall vom COMESTRIKEFORSOUTH, der die
operative Kontrolle ausiibte, das Ausbildungsprogramm nicht kannte,
das der Kommandant der Gruppe durchzufithren beabsichtigte und
tatsdachlich auch durchfiithrte. Dies ist wenig verstdndlich, wenn dann
dieselbe Behorde die Ausbidungsmissionen genehmigte.

Es ist daher dem Ausschuss Delong zuzustimmen, wenn er
behauptet, dass COMESTRIKEFORSOUTH ceinfach die Nicht-D.G.-
Ausbildungsmissionen autorisierte, ohne denselben auf den Grund zu
gehen und ohne Richtlinien zu erteilen. Nach dieser Meinung erliess
COMESTRIKEFORSOUTH eine Art Genehmigung fiir die Nicht-D.G.-
Ausbildung, und bestitigte somit, dass im Moment keine prioritaren
Erfordernisse der D.G. vorlagen und die betroffene Besatzung und
Flugzeug von den NATO-Operationen abgelenkt werden durften, um
andere Aufgaben zu erfiillen. In diesem Fall bestand und besteht heute
noch die Frage, eine andere der VMAQ-2 tibergeordnete Behorde die
amerikanischen Rangordnung zuriickverfolgend ausfindig zu machen,
auf der Ebene des Marines-Kommando in Europa oder beim Marines-
Kommando-Atlantik.

Diesbeziiglich erweist der von dem Ausschuss Tricarico-Prueher
gelieferte Hinweis eine hohere Glaubwiirdigkeit, dass die Verantwort-
lichkeit fir die USA-Tatigkeit (auch fiir die Ausbildungsfliige) schein-
bar beim Kommandanten der USA-Krifte in Europa (CINCEUR) lag,
der sich mit dem Aliierten Oberbefehlshaber fiir Europa, SACEUR,
identifizierte und der damals Gen. Clark war.

Eine Reihe von Bevollméchtigungen, Unterscheidungen der Kom-
mando- und Kontrollfunktionen bei den amerikanischen und NATO-
Befehlslinien, die zur Folge hatte, den in Aviano wiederangesetzten
Marines eine weite und merkwirdige Unabhangigkeit zu tiberlassen,
mangels effektiver Kontrollen iiber die durchgefiithrten Téatigkeiten.
Eine Situation, die sie, wie man feststellen konnte, weitgehend aus-
gentitzt haben.

4. DIE ITALIENISCHE BEFEHLSKETTE
4.1 Die Fiihrung in Aviano und das COA/COM von Martina Franca

Da der Stiitzpunkt Aviano der italienischen Souverdnitiat und
Fiihrung untersteht, sowie italienisch die ausschliessliche Verantwort-
lichkeit der Kontrolle des Luftverkehrs auf nationalem Gebiet ist, soll
offensichtlich bei dieser Gelegenheit auch das Verhalten unserer
Militarbehorden beziiglich des Fluges EASY 01 betrachtet werden.

Beide Strafverfahren haben die italienische Befehlskette betroffen
— das eine fand vor der militarischen Gerichtsbehorde von Padua statt,
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das andere vor derjenigen von Bari (s. entsprechende Kapitel) und
haben mit Einstellungsbeschliissen abgeschlossen, wobei die jeweiligen
Richter verschiedenartige, jedoch durchaus miteinander nicht unver-
einbare Begriindungswege, befolgt haben.

Der mit dem Vorvervahren betraute Richter beim Gericht Padua
hat die technisch-juristische Begriindung bevorzugt, dass die mehrmals
erwihnte Meldung SMA 175 vom 21. April 1997, die die Ausbildung-
stieffliige der in Italien fiir die Operation Deliberate Guard wiederan-
gesetzten Truppen ausschloss, jedoch nicht geeignet war, den Begriff
« Auftrag » zu begriinden, beziiglich der formulierten Beschuldigung
nach Art. 117 milit. Fr.StGB; diese Erwigung war absorbierend
gegenuber der Frage der Pragung der Meldung, die nur zur Kenntnis
dem Kommandanten des Stiitzpunktes Aviano zugekommen war, der
ausserdem damals noch nicht Oberst Durigon war; der Richter beim
Militargericht Bari hat dagegen unterstrichen, dass die Meldung im
voraus nicht als befehlend gegeniiber dem Verantwortlichen des COA/
COM von Martina Franca angenommen werden konnte, und daher
keine strafrechtliche Verantwortlichkeit vorwies. Auch hat er gesagt,
dass sie nicht als eine formell und personlich an Oberleutnant Carrati
gerichtete Auftragserteilung angesehen werden konnte: daher hat er
den mangelnden Verstandesmoment des subjektiven Elementes der
Straftat erortert, d.h. das Bewusstsein der Auftragserteilung an ihn.
Jedoch ware es, diirfte man erwégen, technisch préziser, von man-
gelndem objektiven Element der Straftat, anstatt von mangelndem
subjektiven Element zu sprechen, gerade weil der Rechtsbegriff von
« Auftrag » im milit. Fr.StGB so besonders ist.

Auch iiber die befehlende oder nicht befehlende Pragung der
Meldung SMA Nr. 175 vom 21/4/97 waren die von den Richtern von
Padua und von Bari nicht auseinendergehend; der erste — der die
Frage nur kurz angedeutet hat — hat jedenfalls zugegeben, dass die
Meldung zur Kenntnis, obwohl sie keinen Auftrag nach Art. 117 milit.
Fr.StGB begriindet, jedoch fiir alle Adressaten die Verpflichtung
bedeutete, die Vorschrift iiber die Tieffliige anzuwenden (s. unten).

Deshalb verbleibt fiur beide Gerichtsbehorden die lediglich praju-
diziale und schlissige Tatsache, eine Verletzung nach Art. 117 milit.
Fr.StGB nicht begriinden zu koénnen, da weder dem Kommandant des
Stiitzpunktes Aviano, Oberst Durigon, noch Oberstleutnant Carratu des
COA/COM von Martina Franca ein « Auftrag » anvertraut war, denn die
blosse Ubermittlung besagter Note vom 21. April kann nicht als ein
solcher betrachtet werden.

Diese Begriindung kann wirksam durch die Erlduterung ausge-
driickt werden, dass ein Auftrag — im formellen Sinn und mit der
technisch-juristischen Bedeutung laut Art. 117 milit.Fr.StGB — spezi-
fisch ad personam erteilt sowie zeit-, zweck-, verfahrens- und durch-
fiihrungsmassig bestimmt werden soll, wihrend die Erfullung einer mit
der funktionellen Position des einzelnen Militars verbundenen Pflicht
etwas ganz anderes ist (auch wenn man der Meldung des 21/4/97 eine
unmittelbare befehlende und erga ommnes gerichtete Bedeutung zu-
schreiben will).
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Angesichts des Grundsatzes der strengen Rechtsmaéssigkeit der
beschuldigenden Normen, die diese als analog ausdehnbar darstellt,
erweist sich Art. 117 milit.Fr.StGB als weder gegen Oberst Durigon
noch gegen Oberstleutnant Carrati anwendbar, wie es auch fiir die
anderen vom milit.Fr.StGB vorgesehenen Beschuldigungen war, u.zw.
Ungehorsam, iibertretene Dienstanweisung o.a.

Es ist gleichwohl nicht anzunehmen, dass eine andere Formulie-
rung der Strafnorm oder der anderen Vorschriften des milit.Fr.StGBs,
die im vorliegenden Fall hervorgekommenen Verhalten zu verhindern
oder angemessener zu bestrafen, gestattet hétte: in der Tat war und
ist der aktuelle Strafmassmahmenapparat, obwohl gewiss vervoll-
kommnungsfiahig, und sicher zweckdienlich (abgesehen von der allge-
meinen Veralterung des milit.Fr.StGBs, die verschiedene Aspekte be-
trifft), wahrend — umgekehrt — eine Ausdehnung der Strafmassnahme
auf jede iibertretene Dienstanweisung des Militdars schwer vorzuschla-
gen ware; kriminalpolitisch angesehen, wiirde sie libermassig und
unbestimmt bestrafen, verfassungsmaéssig angesehen, wiirde sie letz-
tendlich nicht zur Blankostrafnorm, sondern zur voéllig unbestimmten
Vorschrift und daher wiirde sie den Grundsatz nullum crimen sine lege
verletzen.

Man mochte folgendes erlautern: am Ursprung des Cermis-Un-
gliicks sind nicht gar strafrechtliche Gesetzliicken, sondern andere
Fragen. Anders gesagt, hdtten weitere Strafmassnahmen den von die-
ser Enquete-Kommission festgestellten Kern des Problems nicht ber-
tihrt, u.zw.: das volkerrechtliche Problem der Spaltung der Gerichts-
barkeit zwischen Ursprungsstaat und Aufenthaltsstaat; die effektive
Macht des italienischen Militar-Kommandanten iiber die von den
Vereinigten Staaten genutzten Stitzpunkte in unserem Staatsgebiet;
das Bestehen von Verzichtverhalten und/oder -praxis seitens des
letzteren gegentiiber seiner amerikanischen Gleichgestellten. (s. unten)

Keine weiteren Verantwortlichkeiten der italienischen Befehlskette
konnen festgestellt werden, auch nicht beziiglich der Normen des
StGB, die die fahrlassige Totung und die fahrldassige Transportgefahr-
dung bestrafen, die vom Staatsanwalt von Trient gegen die amerika-
nischen Militars ausgesprochen wurden: selbst wenn namlich der Flug
EASY 01 gegen die Meldung vom 21/4/97 verstiess, hatte dies ohne das
regelwidrige Flugverhalten — selbstindig verursachend — der Besat-
zung den Unfall nicht verursacht und, umgekehrt, selbst wenn der Flug
entsprechend der Meldung SMA 175 vom 21/4/97 auf 2000 Fuss
geplant worden ware, hitte dies das wagehalsige Flugverhalten der-
selben Besatzung nicht verhindert, auch angesichts der nachlissigen
Duldsamkeit der Vorgesetzten (s. oben).

Anders gesagt, haben weder das Verhalten des Kommandanten von
Aviano noch das des Verantwortlichen des COA/COM von Martina
Franca die Tragodie verursacht oder mitverursacht. Das erklart,
warum der Staatsanwalt von Trient die Anfangs-Beschuldigungen
gegen Oberst Durigon nicht beibehalten hat, u.zw. die mehrfache
fahrlassige Totung und die fahrldssige Transportgefadhrdung, um gegen
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ihn die weniger schwere Beschuldigung nach Art. 117 milit. Fr.StGB
auszusprechen, und der militdrischen Gerichtsbehérde von Padua die
Untersuchung aus Zustandigkeitsgriinden zu tbermitteln.

Die Unterlassungen von Oberst Durigon erscheinen eher anderer
Natur zu sein.

Wie vorausgeschickt, erschweren gerade die mangelnden operati-
ven Machtbefugnisse des Kommandanten von Aviano die Feststellung
eines von ihm zu erfordernden Verhaltens, das auch das Schadense-
reignis zu vermeiden vermochte. Es handelt sich um einen unver-
zichtbaren logischen Schritt, um irgendeine strafrechtliche Verant-
wortlichkeit wegen Unterlassung gegen ihn auszusprechen. Dement-
sprechend hat sich auch der Ausschuss Grosso fiir die Reform des
Strafgesetzbuches ausgedriickt und dabei die Hauptorientierung von
Rechtssprechung und Rechtslehre tibernommen.

Dies rechtfertigt jedoch die vom Kommandanten von Aviano bei
dieser Gelegenheit bewiesene Untétigkeit nicht.

Es soll diesbeziiglich von der Meldung SMA 175 vom 21/4/97
ausgegangen werden, die hauptsichlich die Herabsetzung aufs gering-
ste der sozialen und umweltbezogenen Folgen der Tieffliige bezweckte.
Einige Amter waren deren direkte Adressaten, andere — darunter der
Kommandant des Stiitzpunktes Aviano und der Verantwortliche des
COA/COM von Martina Franca — bekamen sie zur Kenntnis (s. jew.
Zeichen « to » und « info »). Jedoch hat auch die einfache Ubermittlung
zur Kenntnis von sich aus einen Minimalinhalt, der nicht als blosse
Nachricht erachtet werden kann, da jede Information den Adressaten
wenigstens dazu veranlassen sollte, sie bei seiner Diensterfiillung zu
berticksichtigen. Eine einschrankende Auslegung wirde diese beson-
dere Richtungsart dusserst banalisieren und die Auswahl der Adres-
saten derelben Information praktisch belanglos machen.

Dies verringert die Bedeutung der Frage, ob die Art der Meldung
befehlend oder benachrichtigend war, was fast ein falsches Problem ist,
wenn man, anlehnend an den Einstellungsbeschluss des mit dem
Vorverfahren beim Militdargericht von Padua betrauten Richters, be-
trachtet, dass auch der Adressat zur Kenntnis verpflichtet war, den
ihm mitgeteilten Voreschriften nachzukommen. Anders gesagt, hatten
sowohl der direkte Adressat als auch der Adressat zur Kenntnis
dieselbe Pflicht — und zwar die Tieffluggrenze zu beriicksichtigen — ,
mit dem einzigen Unterschied, dass der erste unmittelbar und unbe-
dingt alle zur Beachtung der Note erforderlichen Initiativen veran-
lassen, und eventuell den Vorgesetzten dariiber berichten sollte, der
zweite erst bei der Prifung eines der betroffenen Vorschrift nicht
entsprechenden PVG (s. den Fall von Oberst Durigon) in Anspruch
genommen war, wie es dann im vorliegenden Fall geschehen ist.

Dementsprechend ist es dann unbestreitbar, dass die Meldung dem
Kommandanten von Aviano eine Verpflichtung auferlegte, wenigstens
dem SMA und den amerikanischen Offizieren mitzuteilen, dass der
Flug EASY 01 die geltenden Vorschriften tiber die Tieffliige verletzte.
Dementsprechend lautet ausdriicklich auch die Begriindung des Ein-
stellungsbeschlusses des mit dem Vorverfahren beim Militargericht von
Padua betrauten Richters, welcher zuzustimmen ist.
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Das Zusammenwirken von Verzichtverhalten, die leider oft nach-
dricklicher als die geltenden Normen sind, und von mangelnden
operativen Befugnissen hat den italienischen Kommandanten von
Aviano — der immerhin der erste insitutionelle Ansprechpartner seiner
amerikanischen dort tatigen Gleichgestellten war — dazu veranlasst,
sogar die Verpflichtung nicht wahrzunehmen (die doch von den
technischen Vereinbarungen tiber die Verhiltnisse zwischen den Mi-
litirbehorden vorgesehen war), die amerikanische Fiithrung darauf
hinzuweisen, dass der Flug die Meldung vom 21/4/97 verletzte. Dies
hatte jedoch fiir die italienischen Militirbehorden die Wichtigkeit der
Herabsetzung der sozio-6kologischen Folgen der betroffenen Flige
unterstrichen und gleichzeitig die bereits achtungslose amerikanische
Gegenpartei entsprechend sensibilisiert. Sollte dann die Spaltung wei-
ter bestehen, hitte Oberst Durigon die oberen Behorden damit be-
trauen miussen, wie vom mehrmals erwahnten Memorandum vom
30/11/93 ausdriicklich vorgesehen.

Es ist durchaus keine rein formelle Frage, weil die Glaubwiirdig-
keitskraft beziiglich des Respektanspruches der technischen und ju-
ristischen Regelung im vorliegenden Fall eine wirkungsvollere Rolle als
die Regelung selbst gespielt hat.

Anders war dagegen die Position von Oberstleutnant Carratii, denn
er war — anders als Oberst Durigon — nicht einer der institutionellen
Ansprechpartner der amerikanischen Fithrung in Aviano, sondern
hatte eine bestimmte technische Aufgabe, d.h. die Fliige zu « dekon-
fliktieren » (u.zw. fiir den gesamten italienischen Luftraum, was einen
erheblichen Arbeitsaufwand bedeutete). Daruber hinaus wurde ihm
der Flugplan bereits vom Operationnenbiiro und vom italienischen
Kommando des Flughafens Aviano iibermittelt und dies hatte die
Annahme seiner Regelmaéssigkeit veranlasst. Das alles scheint die
Entschuldigung zu begriinden, dass er keine Widrigkeit gegen die
Meldung vom 21/4/97 ersehen hat und folglich seine Vorgesetzten
dariiber nicht informiert hat.
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TEIL V

DIE ALLGEMEINEN AUS DEM CERMIS-UNGLUCK HERVORGE-
KOMMENEN PROBLEMATIKEN

1. DER GESETZLICHE BEZUGSRAHMEN - DIE VERTRAGSREGE-
LUNG

1.1 Einleitung. Das Washingtoner Abkommen vom 4. April 1949

Die Nord-Atlantik-Organisation (folgend NATO benannt) entsteht
in der Zeit sofort nach dem zweiten Weltkrieg. Hauptzweck der NATO
war die Errichtung einer Verteidigungs-Militar-Allianz unter den Ver-
einigten Staaten, Kanada und allen westeuropaischen Staaten, die sich
in den traditionellen demokratischen freihandelsgepragten Regierungs-
systemen anerkannten. Die Verfolgung militdrischer Zielsetzungen war
namlich mit der Festigung der politischen und wirtschaftlichen Bin-
dungen unter den Partnerstaaten eng verbunden. Die Errichtung der
NATO beruhte daher nicht nur auf militarischen Zwecken, sondern
auch auf der Idee, einen Staatenverband zu schaffen, der sich dem
kolletkivistischen, fiir die Sowjetunion und die anderen den War-
schauer Pakt abschliessenden Staaten typischen Witschaftssystem ent-
gegensetzte.

Die Enstehung der NATO ist daher sowohl auf strategische als
auch auf witschaftspolitische Griinden zuriickzufiihren, die aus der
sogenannten Truman-Lehre herrithren, nach dem Namen des Prasi-
denten der Vereinigten Staaten, der die unverzichtbare Erforderlich-
keit erorterte, jedes Mittel einzusetzen, um der Sowjetunion die
Ausdehnung ausserhalb der nach dem zweitem Weltkrieg festgesetzten
geographischen Grenzen zu unterbinden.

Diese Erfordernisse waren ausserdem auch in Europa lebhaft. Am
17. Mirz 1948 wurde das Briisseler Ubereinkommen unter Belgien,
Frankreich, Grossbritannien, Luxenburg und Niederlanden abgeschlos-
sen, das die Union von Westeuropa (UEO) griindete. Die Ursprungs-
parteien des Washingtoner Abkommens waren, ausser den Vereinigten
Staaten und den Partnerstaaten des Briisseler Ubereinkommens, Ka-
nada, Danemark, Irland, Italien, Norvegen und Portugal. 1951 kam die
erste Ausdehnung der NATO durch den Beitritt von Griechenland und
der Turkei. 1954 trat auch die Bundesrepublik Deutschland und 1981
Spanien zur NATO bei. 1999 wurden schliesslich Polen, die Tsche-
chische Republik und Ungarn, die ehemalig zum ex-Sowjetblock ge-
horten, eingeschlossen. Eine Reihe von Beratunsorganen wurde ab
Anfang der 90er Jahre zum Zweck der Herstellung eines stindigen
Verhiltnisses unter der NATO, den européischen Staaten von Mittel-
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Ost-Europa und den Staaten der ehemaligen Sowjetunion errichtet
(North Atlantic Co-operation Council, Euro-Atlantik Partnership Coun-
cil, Partnership for Peace).

Der Rechtsgrundsatz des Washingtoner Abkommens befindet sich
in Art. 5 des Abkommens, in dem das Naturrecht auf rechtsmassige
Verteidigung gegen Waffenangriff erdrtert wird.

Die vom Washingtoner Abkommen erklarten Zielsetzungen sind
angesichts der historischen Ereignisse der Zeit seines Abschlusses
leicht verstandlich. Die Unmoglicheit, auf die NATO die Regierung der
internationalen Gemeinschaft zu konzentrieren und das Bestehen von
entgegengesetzten Blocken, die von den Vereinigten Staaten und von
der Sowjetunion abhingen, bewirkte die Zuschreibung an die NATO
von ganz bestimmten Zeilsetzungen. Der Hauptzweck des Washingto-
ner Abkommens ist die Aufrechterhaltung des Friedens und der
Sicherheit der Partnerstaaten durch die Schaffung eines Sicherheits-
systems, das subsidiar zur UNO wirkt (Artikel 5). Es handelt sich um
ein System, das gestattet, unter Freilassung der eventuell angegriffenen
Mitgliedstaaten zur individuellen Reaktion, die kollektive rechtsmassige
Verteidigung anzuwenden, in Erwartung, dass der Sicherheitsrat die
zur Einstellung des Waffenangriffs gerichteten Massnahmen ergreift.
Die Errichtung der NATO erfiillt zuerst das Erfordernis eines kollek-
tiven Verteidigungs-Systems, nach dem der Waffenangriff gegen einen
seiner Mitgliedstaaten den Waffenangriff gegen alle anderen Staaten
bedeutet, die daher zur Intervention legitimiert sind, um den Waf-
fenangriff einstellen zu lassen und um den Frieden und die Sicherheit
wiederherzustellen, vorausgesetzt dass die von der Charta der Ver-
einten Nationen vorgesehenen Bedingungen erfiillt sind (Ersuchen des
angegriffenen Staates).

Was den geografischen Bereich der Betatigungsfihigkeit der vom
Abkommen vorgesehenen Mechanismen anbelangt, wiirde Artikel 6
deren Anwendung auf die Gebiete der Mitgliedstaaten einschrianken,
obwohl neulich dieser Bereich sowohl geografisch als auch qualitéats-
massig bestimmt erweitert wurde. Die Betédtigungsfahigkeit obiger
Mechanismen schliesst namlich heute auch die Nicht-NATO-Staaten
sowie wirtschaftliche, soziale, humanitiare konfliktvorbeugende Ein-
griffe und die sogenannte « soft security » bezweckende Militareingriffe
ein.

Schon von den ersten Jahren ihrer Existenz ab hat sich die NATO
mit einer Militastruktur ausgestattet, an deren Spitze ein Militéar-
Komitee steht, das aus den Stabchefs der Mitgliedstaaten besteht. Das
Komitee hat die Aufgabe, die Militartatigkeiten in Friedenszeiten zu
koordinieren und dem Rat oder dem Komitee der Sicherheitsplanung
die Entwiirfe fiir die integrierte Verteidigung zu unterbreiten. Fiir
Notsituationen, die eine sofortige militarische Antwort erfordern soll-
ten, wurden entsprechende Verfahren gegen von aussen kommende
Angriffe ausgearbeitet, im weiteren Bereich der von der Allianz
angewendeten sogenannten « strategischen Lehren ».

Die Abfassung der strategischen Lehren, d.h. der Regeln des
operativen militdrischen Eigriffs der NATO-Krafte gegen von aussen
kommende Angriffe fallt unter die Zustandigkeit des Militar-Komitees.
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Die strategischen Lehren sind der Ausdruck der politisch-militarischen
Richtung der Allianz. Die Erforschung der strategischen Lehren er-
laubt das Verstandnis der Entwicklung der NATO. Hauptpunkt der
strategischen Lehre von Rom von 1991 ist z.B. die Losung der
Lokalkrisen, nachdem ein Nuklearkrieg mit der Sowjetunion und mit
dem Warschauer Block und ein Einsatz der NATO-Kréfte im Rahmen
der UNO-Missionen tiiberholt waren. 1999, anlisslich des flinfzigsten
Jubilaums der NATO-Errichtung, wurde eine neue strategische Lehre
abgefasst, die die endgiiltige Abtrennung von der UNO bezeichnet und
die Moglichkeit der Aufstellung von autonomen NATO-Operationen
ohne die praventive Genehmigung des Sicherheitsrates erklart. Die
neue strategische Lehre begriindet die Moglichkeit von Eingriffen
«ausser Gebiet », die auf einem sehr erweiterten Sicherheitsbegriff
beruht, der die klassische Idee von Waffenangriff gegen einen der
Mitgliedstaaten nach Artikel 5 des Washingtoner Abkommens weit
tiiberholt und sich gut in den o.e. «soft security »-Eingriffen konkre-
tisieren kann, die Konflikte unterbinden und die Nachkriegs-Rehabi-
litation gewahrleisten sollen. In der strategischen Lehre von 1999 wird
wiederholt, dass der Eingriff der Allianzstaaten von bedrohenden
hauptsachlich von Lokalkrisen verursachten Umstdnden veranlasst
wird, wie z.B. Gebietsstreitigkeiten, Staatenauflosungen, Verletzung der
Menschenrechte oder massiver Flichtlingsfluss.

Im NATO-System bestimmt das Griundungsabkommen nur einige
Verpflichtungen. Sie entstehen grosstenteils aus der Mitgliedschaft und
erfordern eine Umsetzungstatigkeit der Mitgliedstaaten. Anders gesagt,
ist das Griindungsabkommen ein Rahmen-Abkommen, denn es ist der
Rechtsgrundsatz fiir eine Reihe von Tatigkeiten, die die Umsetzung der
Vorschriften des Abkommens bezwecken. Dies ist im Vertragsrecht
ublich, vor allem bei internationalen Einrichtungen, wobei eine prin-
zipielle Zustimmung tber die allgemeinen Punkte vorgezogen wird,
wihrend die Umsetzung besagter Prinzipien auf folgende Akten tiber-
tragen wird. Diese Verfahrensweise gewdahrleistet eine weitgehende
Flexibilitat beztiglich der Bestimmung von Rechten und Pflichten der
Mitgliedstaaten und beziiglich der Wahl der Losungsmittel fur die
besonderen geschehenden Situationen.

1.2 Die internationale Regelung

Im Laufe der Arbeiten der parlamentarischen Enquete-Kommis-
sion wurde oft u.a. die internationale, sowohl gewohnheitsrechtliche
als auch vertragsrechtliche, Regelung erwihnt, in Bezug auf mehrere
Aspekte der Kooperation unter Staaten im Rahmen der Organisation
des Nord-Atlantik-Vertrages und besonders im Rahmen der bilateralen
und multilateralen Verhéiltnisse unter alliierten Staaten.

Die internationalen Vertrage erweisen bekanntlich einen anderen
Wortlaut: auf der einen Seite bestimmen einige multilaterale Uber-
einkommen, wie das o.e. Washingtoner Abkommen vom 4. April 1949
zur Grindung der Atlantik-Allianz, oder das Londoner Abkommen
vom 19. Juni 1951 iiber den Status der in den Mitgliedstaaten der
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Allianz angesetzten Streitkrifte, allgemeine Prinzipien zur Regelung —
auch unter Bezugnahme auf Normen des volkerrechtlichen Gewohn-
heitsrechtes — von grundlegenden Sachverhalten der Beziehungen
unter Mitgliedstaaten der Allianz; auf der anderen Seite bezwecken
viele Abkommen, Ubereinkommen, Vereinbarungen — die normaler-
weise von den Regierungen bilateral abgeschlossen werden — die
Umsetzung der allgemeinen Abkommen oder die Regelung der tech-
nischen Aspekte derselben Abkommen (12).

Besonders bedeutend hinsichtlich der Arbeiten der parlamenta-
rischen Enquete-Kommission waren einerseits das besagte Londoner
Abkommen, das den Status der alliierten Krafte regelt, und das Pariser
Protokoll vom 28. August 1952 iiber den Status der internationalen
militarischen Generalquartiere, die aufgrund des Washingtoner Ab-
kommen eingerichtet wurden. Andererseits mehrere bilaterale Uber-
einkommen, wie das « Basic Infrastructure Agreement » (BIA) vom 20.
Oktober 1954, abgeschlossen von Italien und den Vereinigten Staate-
n. Es regelt die Nutzungs-Modalititen der den US-Streitkraften auf
nationalem Territorium zur Verfiigung gestellten Stiitzpunkte; das
flugtechnische italo-amerikanisches Abkommen vom 30. Juni 1954; das
Memorandum tuber die Installationen des Flughafens Aviano vom 14
Mai 1956; das Memorandum vom 30. November 1993 tber die Nut-
zungsmodalitaten des Stiitzpunktes Aviano; das Technische Abkom-
men vom 11. April 1994; das Einvernehmens-Memorandum (bekannt
als « Shell-Agreement ») vom 2. Februar 1995 uber die Nutzung von
Einrichtungen und Infrastruktur durch die US-Streitkréifte in Italien,
abgeschlossen vom italienischen Verteidigungsministerium und dem
Verteidigungs-Department der Vereinigten Staaten. Dieses Mewmoran-
dum ist besonders interessant, denn es sieht die Ausfertigung und
Revision der Technischen Abkommen fiir jede den amerikanischen
Kréften aufgrund des BIA zugelassene Installation vor.

Ausser den zwischen Italien und den Vereinigten Staaten abge-
schlossenen Vereinbarungen ist auch das « Einvernehmens-Memoran-
dum zwischen dem italienischen Verteidigungsministerium und dem
Obersten Hauptquartier der Alliierten Streitkrafte in Europa (SHAPE)
von Bedeutung, iiber die Sicherstellung logistischer Unterstiitzung fiir
auslandische, auf italienischem Territorium Transit- oder temporéar-
stationierte Streitkrafte und gewahrleistet die Anwendung des »Joint
Edeavour« - 1045 Planes, des SACEUR », abgeschlossen am 14. und 15.
Dezember 1995. In Anlehnung an dieses Memorandum sollten drei
Unterabkommen fiir das Heer, fiir die Marine und fiir die Luftwaffe
zum Beschluss und zur Unterzeichnung seitens der drei Teilstreitkrafte
ausgearbeitet werden (unterzeichnet wurden nur das fiir das Heer und
das fiir die Marine, nach den Aussagen wahrend der Verhorungen).

(12) Fir die Texte einiger innerhalb der NATO bis 1990 abgeschlossenen Abkom-
men und fUr einige interessante Schriftsdtze iiber die Regelung der militdrischen
NATO-Stitzpunkte in Italien s. Abgeordnetenkammer, Abteilung der parlamentari-
schen Informationen und Aussenbeziehungen, Die militarischen Stutzpunkte der NATO
und anderer auslidndischer Staaten in Italien (mit Beitragen von RONZITTI, MOTZO,
MARCHISIO und POLITI), Rom, 1990, S. 147 ff..Fiir eine weitere Forschung tber die
NATO, s. auch, jingst, CANNIZZARO, N.A.T.O., Digesto delle discipline pubblicistiche,
Band X, UTET, Turin, 1995, SS. 52-75.
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Wie bereits erwahnt, regelt das sofort nach dem Krieg abgeschlos-
sene Londoner Abkommen den Status der Streitkriafte der Mitglied-
staaten der Atlantikallianz. Darin werden u.a. einige grundlegende
Aspekte der Verhéltnisse unter alliierten Staaten geregelt, wie die
Gerichtsbarkeits-Aufteilung zwischen Ursprungsstaat und Aufenthalts-
staat fiir die Mitglieder der Streitkrifte, die sich einer Straftat schuldig
machen. Diesbeziiglich, wie man ausfithrlicher erlautern wird, ist es zu
bemerken, dass das Londoner Abkommen den Ausschluss der Ge-
richtsbarkeit des Aufenthaltsstaates vorsieht, beziiglich der wahrend
der Durchfithrung von offiziellen Auftridgen begangenen Straftaten
(Artikel VII, Par. 3; dieser Sachverhalt ist auch vom Dekret des
Prasidenten der Republik vom 2. Dezember 1956, Nr. 1666 geregelt,
das die Ordnung zur Umsetzung von Artikel VII des Londoner
Abkommens enthalt). Diese Vorschrift gewdhrleistet bekanntlich, dass
die Mitglieder des Militar-Personals, die eine Straftat widhrend der
Durchfithrung ihrer Auftrige begehen, der Gerichtsbarkeit des Ur-
sprungsstaates und nicht des Staates, in dem die Straftat begangen
wurde, unterstehen. Dasselbe Abkommen sieht auch vor, dass der
Aufenthaltsstaat den Ursprungsstaat um Verzicht auf die Gerichts-
barkeit ersuchen kann (Artikel VII, Par. 3, S. c). Das Londoner
Abkommen enthdalt auch eine wichtige Vorschrift beziiglich der Auf-
teilung, zwischen Ursprungsstaat und Aufenthaltsstaat, der Belastun-
gen eines Schadensersatzes aus dienstbezogenen Handlungen (Artikel
VIII). Wie unten ausfiithrlicher erldutert wird, sind diese Aspekte alle
im Cermis-Ungliick hervorgekommen.

Anlasslich des Cermis-Ungliicks und vor allem nach den die
Verantwortlichen der Tragbdie freisprechenden Urteile des Militarge-
richtes der Vereinigten Staaten, wurden schwere Kritiken sowohl in
Italien als auch in den Zugehorigkeitslandern der Opfer gegen die vom
Londoner Abkommen vorgesehene Regelung, und insbesondere gegen
den Grundsatz des Gerichtsbarkeitsauschlusses erhoben. Anders ge-
sagt, wurde behauptet, dass der Grundsatz der Immunitdt von der
Gerichtsbarkeit in manchen Fillen zur Garantie der Immunitat von
der Verantwortlichkeit werden konnte (auch darauf wird man zuruk-
kommen, unten, Par. 2.1 dieses Teiles).

Beziiglich der Abkommen zur Umsetzung der Konventionen all-
gemeinen Charakters, wurde erldautert, dass sie zahlreich sind und dass
sie meistens von den Regierungen bilateral abgeschlossen wurden. Es
handelt sich um ausserst technische Vereinbarungen tiber die Nutzung
von Installationen und Infrastrukturen, die sich in alliierten Landern
befinden. Hinsichtlich der Arbeiten der Enquete-Kommission sind
hauptsachlich die zwischen Italien und den Vereinigten Staaten ab-
geschlossenen Abkommen von Bedeutung. Das Cermis-Ungliick hat
eine Beschleunigung des negotialen Prozesses zur Revision und An-
passung dieser bilateralen Vereinbarungen mit den Vereinigten Staaten
bewirkt, bis zum Bericht der bilateralen Kommission Tricarico-
Prueher von 1999 (s. unten, Par. 2.1 dieses Teiles).

Die von besagten volkerrechtlichen Vertragen betrachteten Argu-
mente sind verschiedenartig. Hinsichtlich der Arbeiten der Enquete-
Kommission sind hauptsédchlich folgende Informationen von erhebli-
cher Bedeutung: die Struktur, die Organisation und die Nutzung der
militarischen Stiitzpunkte und der Installationen der Mitgliedstaaten
der NATO (unten, folgender Par.); die Fragen der zivilen Gerichts-
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barkeit und allgemein des Status der auf auslandischem Gebiet sta-
tionierenden und titigen Streitkrafte und die die volkerrechtliche
Verantwortlichkeit der Aufenthaltsstaaten und der Ursprungsstaaten
der Truppen. Die diesbezogenen Vorschriften des Londoner Abkom-
mens wurden auch erforscht, um den Schadensersatz, die Liquidie-
rungsformen und das entsprechenden verantwortlichen Subjekt be-
stimmen zu konnen (unten, Par. 2.1 und 2.2 dieses Teiles). Besonders
eingehend wurden auch die Revision und die Revisionsentwiirfe der
Abkommen bezlglich obiger Materien betrachtet (unten, Kapitel 6
dieses Teiles und Teil VI).

1.3 Die Struktur, die Organisation und die Nutzung der militdrischen
Stiitzpunkte und Installationen der Mitgliedstaaten der NATO

Die Enquete-Kommission konnte grindlich die Art und die Rolle
der internationalen Abkommen tiber die Organisation und die Nutzung
der militarischen Stiitzpunkte und Installationen der Mitgliedstaaten
der NATO untersuchen, wie sie sich insbesondere aus den bilateralen
zwischen Italien und den Vereinigten Staaten abgeschlossenen Ver-
einbarungen erweisen. Erheblich hilfsreich waren die sowohl von der
Prisidenz des Ministerrates (der im Laufe der von der Staatsanwalt-
schaft Trient durchgefiihrten Ermittlungen einige frither geheimgehal-
tene Akten veroffentlicht hat, wie einige Teile vom BIA von 1954) als
auch von den verhorten Militirbehorden erhaltenen Informationen.

Aus den eingeholten Informationen erweist sich ein komplexer,
ausserst technischer Normenrahmen, der hauptsachlich aus Verein-
barungen unter Militdrorganen besteht und der in Vergangenheit auch
ohne formelle Anpassungsverfahren der inneren Rechtsordnungen
Umsetzung gefunden hat. In der Praxis der Verhaltnisse unter Mit-
gliedstaaten einer Militdrallianz werden nédmlich oft Vereinbarungen
abgeschlossen, zur Umsetzung anderer frither abgeschlossener Ab-
kommen, die ausdriicklich eine spatere internationale detaillierte oder
technische Regelung vorsahen. Diese detaillierte oder technische Re-
gelung wird nahezu immer den formellen Verfahren aus Zweckmas-
sigkeitsgriinden entzogen. Das Einvernehmen der Parteien des friihe-
ren Abkommens, die zustindigen Nationalbehérden zum Abschluss
der spateren detaillierten, technischen oder Umsetzungs-Vereinbarun-
gen, in Anlehnung an das erste Abkommen, zu befugen, bewirkt, dass
diese spateren Vereinbarungen auf einer vereinfachten Weise abge-
schlossen werden konnen. Wie bekannt, treten diese auf vereinfachter
Weise abgeschlossenen Vereinbarungen durch die blosse Unterferti-
gung des Textes seitens der Bevollmachtigten in Kraft, wiahrend die
formgebundenen Abkommen die Ratifizierung des Staatsoberhauptes
und manchmal die Autorisation des Parlaments (Art. 80 und 87 ital.
Verf.) erfordern. Man kann auch nicht einwenden, dass die auf
vereinfachter Weise abgeschlossenen Vereinbarungen keiner angemes-
senen Bekanntmachung geniessen, da schon seit 1984 alle von unserem
Land abgeschlossenen Abkommen (und daher auch die auf verein-
fachter Weise abgeschlossenen Vereinbarungen) in dem Nationalen
Gesetzblatt veroffentlicht werden miissen.
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In diesem besonderen Zusammenhang hat sich wihrend der
Verhore das Memorandum vom 2. Februar 1995 beziiglich der Nutzung
von Einrichtungen und Infrastrukturen durch die US-Streitkrafte in
Italien als besonders wichtig erwiesen. Im Memorandum wird die
Zweckmassigkeit erldutert, « die Abfassung der technischen Verein-
barungen beziiglich der Umsetzungsverfahren des BIA fiir alle Instal-
lationen und/oder Infrastrukturen und fir die Riickgabemodalitdten
derselben zu vereinheitlichen. . . ». Zu diesem Zweck verpflichten sich
die Vertragspartner, im Rahmen der bestehenden Hauptabkommen,
technische Vereinbarungen fir alle Installationen und/oder Infrastruk-
turen abzuschliessen (die Formulare dieser Vereinbarungen sind dem
Memorandum beigelegt und bilden dessen wesentlichen Bestandteil).

Die Formulare besagter technischer Vereinbarungen bestatigen,
dass die von den Vereinigten Staaten benutzten Stiitzpunkte in un-
serem Land bisher einer doppelten Kontrollform unterstanden, die von
den amerikanischen und von den italienischen Militarbehérden durch-
gefithrt wurde. Die Kommandanten der Stiitzpunkte sind italienische
Militdrs, aber sie haben keine substantielle Kontrollbefugnis tiber die
amerikanischen Tatigkeiten, denn sie entscheiden bloss tiber Zahl und
Zeitplan der Flige und iiber Flugverkehr. Die militarische Kontrolle
uber das Personal, die Ausstattung, die von den Vereinigten Staaten
veranlassten Tatigkeiten fallen unter die Zustandigkeit des amerika-
nischen Kommandanten. Was das Personal anbetrifft, verweisen die
Formulare der technischen Vereinbarungen auf die Vorschriften des
Londoner Abkommens.

Um die Aufteilung der Aufgaben zwischen dem italienischen und
dem amerikanischen Kommandanten der Stutzpunkte besser zu ver-
stehen, ist das o.e. am 14. Und 15. Dezember 1995 zwischen Italien und
der NATO abgeschlossene Memorandum besonders wichtig. Es setzt
folgendes fest: « die Krafte der SN (Sending Nation) werden die Gesetze
der HN (Host Nation, oder in diesem Fall die italienischen Gesetze)
respektieren »; diese Gast-Streitkrafte « werden die italienischen Zivil-,
Straf- und Sicherheitsgesetze respektieren »; in der Anlage I-D, we-
sentlicher Bestandteil des Memorandum wird der italienische Kom-
mandant als « Kommandant der Installation/des Stiitzpunktes der
Luftwaffe » bezeichnet , der « seine Befehlskraft auf die Gesamtheit
der Installation/des Stiitzpunktes behilt und die Luftwaffe ortlich
vertritt »; es bestimmt auch folgendes: « Die Installation/des Stiitz-
punktes untersteht der italienischen Fithrung », « der Kommandant der
Gast-Abteilung tibt volle Befehlskraft auf das Personal, die Ausstattung
und die Operationen der Gast-Abteilung aus. Er koordiniert mit dem
italienischen Kommandanten alle wichtigen Tatigkeiten. . . ». « Der
italienische Kommandant benachrichtigt den Kommandanten der
Gast-Abteilung tuber alle wichtigen Nationaltatigkeiten. Im Fall, dass er
erachtet, dass die italienischen Rechtsnormen von der Gast-Abteilung
nicht respektiert werden, wird der italienische Kommandant den
Kommandanten der Gast-Abteilung informieren und die Oberen ita-
lienischen Behorden um Stellungnahme ersuchen »; « der italienische
Kommandant ist freien Zutritt zu allen Stellen der Einrichtung, ohne
irgendwelche Einschrankung, um seine Aufgaben zu erfillen. Der



190 PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

italienische Kommandant interveniert beim Kommandanten der Gast-
Abteilung, damit er sofort die offensichlich die geltenden Vorschriften
verletzenden Tatigkeiten unterbricht », « Der italienische Kommandant
ist der offizielle Vertreter der Einrichtung oder des Stiitzpunktes und
ubt alle Koordinierungs-Funktionen mit den externen lokalen Militar-
und Zivilbehorden aus ». Dieselbe Anlage I-D bestimmt durch Artikel
17 folgendes: « Die Planung und die Durchfiihrung aller Tatigkeiten der
Ausbildung und der Operationen sollen gemass der zivilen und mili-
tarischen im spezifischen Bereich geltenden Rechtsordnung des Gast-
geberlandes durchgefithrt werden ».

Nach der Tragodie von Cavalese haben die italienischen und die
amerikanischen Behorden operative Flugsicherheits-Massnahmen an-
gewendet und verwirklicht, um dann die Verhandlung zu veranlassen,
die zum Bericht Tricarico-Prueher gefithrt hat. Diese Massnahmen
umfassen: neue Einschrankungen der Mindestflugh6hen, Radioverbin-
dungen mit den Kontrolleuren des Flugverkehrs auf italienischem
Gebiet, Informationssitzungen unter der Leitung der italienischen
Luftverkehrskontrolle und Anwendung der italienischen Karten fiir die
Flugplanung. Auch tiber solche Massnahmen wird unter berichtet, Par.
6.2 dieses Teiles des Berichtes.

2. DAS PROBLEM DES GERICHSBARKEITS-VORBEHALTES
2.1 Bezugsregelung

Bis zum zweiten Weltkrieg bestand eine wichtige Denkweise, die
einerseits von der Rechtssprechung tiber die Rechtslage der Streit-
kriafte auf auslandischem Gebiet beglaubigt wurde, nach der «any
public armed force, whether on land or sea, which enters the territory
of another nation with the latter’s permission enjoys extraterritorial
status ». Diese Einstellung, die eine Art absoluter Immunitat der
Militars und des Zugehorigkeitsstaates von der Gerichtsbarkeit des
Aufenthaltsstaates begriindet, wurde in der Zeit nach dem zweiten
Weltkrieg tiberholt. Das Normensystem des Londoner Abkommens von
1951 bestimmte ohne zu zbgern, als es eine fur die Erfordernisse der
Interessen der verschiedenen betroffenen Staaten und fir die inzwi-
schen eingetretene Praxis konsequente Regelung zu schaffen beab-
sichtigte, wie aus den Vorbereitungsarbeiten klar zu entnehmen ist:

a) die absolute Immunitat der auslandischen Militars ist von
keiner Norm des internationalen Gewohnheitsrechts anerkannt;

b) auch die auslandischen Militars sollen die Gesetze und die
spezifischen, fiir die Ausiibung ihrer Tatigkeiten relevanten Normen
des ausldandischen Aufenthaltsstaates respektieren: daher sind auch sie
« subject to local laws ». Bedeutend ist auch, dass in der amerikani-
schen Rechtsordnung, und insbesondere im Artikel 134 des Uniform
Code of Military Justice (UCMJ), vorgesehen ist, dass die Verletzung der
internen Normen des Aufenthaltsstaates als Verletzung der internen
Normen des Ursprungsstaates erachtet werden soll, mit der Folge, dass
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die Verletzung der internen Normen des Aufenthaltsstaates als Ver-
letzung auch der internen Normen des Ursprungsstaates erachtet wird
(13);

¢) dem Aufenthaltsstaat steht die Ausiibung der Gerichtsbarkeit
uber die Verhalten der auslandischen Militars auf seinem Gebiet zu,
wenn sie seine Normen verletzen. Diese Ausiibung leidet ausserdem
gewoOhnlich an Beschrankungen und Unterbindungen, wenn auch der
Ursprungsstaat dieselben Verhalten sanktioniert und in einigen vom
Londoner Abkommen vorgesehenen und manchmal von den Staaten in
den Abkommen prazisierten Féallen, wobei der Aufenthaltsstaat die
Anwesenheit der ausldndischen Truppen auf seinem Gebiet billigt;

d) die Ausiibung der ausschliesslichen Gerichtsbarkeit des Ur-
sprungsstaates ist jedenfalls rechtsmaissig, fiir die von seinen Militéars
im Aufenthaltssaat begangenen Straftaten, jedoch nur zum Schutz der
Anspriiche des Ursprungsstaates, die im Aufenthaltssaat nicht von
Bedeutung sind (Verrat, Sabotage, Verletzung von Staatsgeheimnissen)
(14).

Aufgrund dieser Prinzipien wurde von den Staaten eine objektive
Bewertung unternommen und dabei das Kriterium angewendet: « man
darf die Anspriiche seiner Militdrs nicht geltend machen, die man
selbst nicht bereit ist, zugunsten der auf seinem Gebiet tatigen Militars
eines anderen Staates anzuerkennen » (Gegenseitigkeitsprinzip); dar-
auffolgend wurde eine detaillierte und komplexe Vertragsregelung des
unter (c) beschriebenen Sachverhaltes vorgenommen, um eine streitige
und gleichzeitige Ausiibung der Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates
und des Aufenthaltssaates zu vermeiden.

Diese Regelung, die nach standardisierten Mafstaben angewendet
wurde, bezweckt die Anerkennung der « prioritaren Gerichtsbarkeit »
seitens des Ursprungsstaates der Militars oder seitens des Aufenhalts-
staates, je nach den jeweiligen verletzten Anspriichen oder je nach den
Tatigkeiten (in Verbindung, oder nicht, mit der Erfiilllung von « official

(13) Besonders interessant ist die Erwagung der amerikanischen Rechtslehre tiber
die Tragweite und tiiber die Rechtsfolgen der Anwendung von Artikel 134 des UCMIJ:
This catch-all provisions grants criminal jurisdiction over ”all desorders and neglects
to the prejudice of good order and discipline in the armed forces” and ”all conduct
of a nature to bring discredit upon the armed forces”. By interpreting Article 134 of
the UMCJ broadly, the United States has the ability to deny exclusive jurisdiction to
the receiving State for virtually any crime committed by its military. One of the main
policies behind the expansion of Article 134 was to reduce the scope of foreign criminal
jurisdiction over U.S. forces. By expanding Article 134 to include all, or at least the
majority of criminal offences committed by its military force in the receiving state, the
United States has been able to retain criminal jurisdiction (albeit concurrent juris-
diction) over its military stationed in foreign countries” (K.C. PRIEST-HAMILTON, Who
really should have exercised jurisdiction over the military pilots implicated in the 1998
Italy Gondola Accident?, in 65 Journal of Air Law and Commerce, summer 2000, SS.
619-620)

(14) Hochst interessant sind, beztiglich der Position einiger wichtigen Mitgliedstaaten
der Atlantikallianz tiber den Gerichtsbarkeitsausschluss des Aufenthaltsstaates der
Militars von alliierten Staaten, die Schlussfolgerungen einer Forschung iiber die
deutsche und britische Regelung und die von Deutschland und Grossbritannien
abgeschlossenen Vertragsnormen. Insbesondere besagt diese Forschung, dass der Auf-
enthaltsstaat u.U. seine Gerichtsbarkeit noch weiter einschranken kann, sogar wenn er
nach dem Londoner Abkommen zustidndig ist.
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duties »), innerhalb der die Verletzung begangen wurde. Es ist ein
System, das die Anwendung in diesem Gebiet von Kriterien der
Gerichtsbarkeits-Ausiibung veranlasst, die sowohl zum Ausschluss der
Gerichtsbarkeits-Streitigkeiten als auch zur Wahrnehmung des Prin-
zips ne bis in idem gerichtet sind.

Dieses Normensystem erweist sich als abweichend gegentiiber dem
allgemeinen Grundsatz von Artikel 6 ital. StGB, nach dem « jeder, der
im Staatsgebiet eine Straftat begeht, nach italienischem Recht bestraft
wird. . . ». Die Abweichung vom Teritorialitatsprinzip und die dar-
auffolgende « prioritdare Gerichtsbarkeit des Ursprungsstaates » unter
Ausschluss der Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaates (mangels Ver-
zicht des Ursprungsstaates) ist ausdriicklich vorgesehen, in Bezug auf
Straftaten « accomplis dans lU'exécution du service » oder « committed in
the performance of an official duty ». Es handelt sich um einen
Umstand, der zwar nur nach einer grindlichen Priifung der verschie-
denen Eigenschaften der einzelnen Sachverhalte anwendbar ist, jedoch
auf Kriterien beruht, die eine verniinftige und gerechte Angleichung
der verschiedenen im Spiel stehenden Interessen gewahrt und die
Ausiibung der Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaates gegeniiber der
des Ursprungsstaates mit den Prinzipien des internationalen Gewohn-
heitsrechts liber die Immunitaten der auslandischen Staaten im Gebiet
eines Gastgeber-Staates in Ubereinstimmung bringt. Es handelt sich
um ein in der volkerrechtlichen Praxis konsolidiertes Kriterium, das
einen geeigneten Mafstab in Anspruch nimmt, das die Auswertung der
erheblichen Interessen beziiglich der Ausiubung der Gerichtsbarkeit
gestattet.

Besagtes Kriterium konnte vielleicht nicht vollig gebilligt werden
und man kann daher die Anwendung eines anderen, weiteren, oder
engeren, oder genaueren Kriteriums vorziehen, wie unten erliautert
wird. Behaupten kann man jedenfalls nicht, dass dieses im vorliegen-
den Fall aufgrund der dementsprechenden Normen angewendete Kri-
terium unverniinftig und nicht in Ubereinstimmung mit den Haupte-
lementen der volkerrechtlichen Praxis sei. Umso mehr, weil die neuen
Formen der Internationalisierung der Staatentitigkeiten erfordern, die
gebietsbezogenen zugunsten der flexiblen, mehr « funktionellen » L6-
sungen zu verlassen und die Gerichtsbarkeit des States anzuwenden,
in dem die Straftat begangen wurde. Diese funktionelle Losung ist auch
vorzuziehen, weil aus ihr die internationale Verantwortlichkeit des
Ursprungsstaates des offentlichen Beamten entsteht (mit den selbst-
verstandlichen Folgen beziiglich der « Zahlungsfahigkeit » des Taters
und daher des Schadensersatzes). Eine streng gebietsbezogene Losung
konnte die Gerichtsbarkeit des Aufenthaltsstaates begiinstigen, aber
wiirde die Verantwortlichkeit des Ursprungsstaates beschranken und
demselben erlauben, sich der internationalen Verantwortlichkeit zu
entziehen.

Es handelt sich nun darum, zu priifen, ob die von den in der
Operation Cermis eingesetzten Militars durchgefiihrte Tatigkeit eine
dienstbezogene ist, wofiir die prioritare Gerichtbarkeit des Ursprungs-
staates nach den obigen Kriterien vorgesehen ist.

Im vorliegenden Fall, wie bekannt, hat die amerikanische Regie-
rung behauptet, die Tatigkeit der Operation Cermis vom Flugzeug
EA6B Prowler, benannt EASY 01, vom 3. Februar 1998 sei dienstbe-
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zogen und daher von der « prioritiren Gerichtsbarkeit» des Ur-
sprungsstaates gedeckt, trotz folgender Umstinde: (a) der Flug war
entgegen den spezifischen nationalen damals aufgrund des Memoran-
dum von 1993 und des Technical Agreement von 1994 geltenden
Vorschriften, und (b) der Flug wurde rechtswidrig in einen Flugplan
« eingefiigt »- nach den Erortungen im Laufe der Arbeiten der Enquete-
Kommission —, der eine ansissige Abteilung betraf, welche gerade
aufgrund ihrer Ansassigkeit die Eigenschaften des Operations-Gebietes
sehr gut kennt.

Die italienische Regierung war sich wohl dessen bewusst, wollte
jedoch trotz der Umstande die « prioritare » amerikanische Gerichts-
barkeit anerkennen, worauf sie andererseits erfolglos den Verzicht
zugunsten der italienischen Gerichtsbarkeit beantragt hatte.

Obwohl die italienische Regierung anerkannt hat, dass die Straftat
wihrend der Ausilibung eines « official duty » begangen wurde, obliegt
dann der rechtssprechenden Gewalt des italienischen Staates die
Erwdgung uber den Ausschluss der italienischen Gerichtsbarkeit zu-
gunsten der amerikanischen Gerichtsbarkeit. Die endgultige Entschei-
dungskraft bei der Auslegung der Abkommen beziiglich Gerichtsbar-
keits-Ausiibung obliegt ndmlich den nationalen Gerichten (eben nicht
den Regierungsorganen). In der amerikanischen Rechtsordnung, ob-
wohl die Regierungsentscheidungen uber internationale Beziehungen
fur die Richter verbindlich sind, wird anerkannt (Par. 326.2 des
Restatement of the Law Third uiber « foreign relations »), dass bezliglich
der besagten Auslegung die « final authority » den nationalen Richtern
zusteht, obwohl diese « give great weight to an interpretation made by
the Executive Branch » sollen.

Im vorliegenden Fall, andererseits, handelte es sich anscheinend
zweifelsfrei um ein «official duty », das von der prioritiren Ge-
richtsbarkeit des Ursprungsstaates gedeckt ist. Diesbeziiglich ist es
schon bemerkenswert, dass die Operation als solche vom Ursprungs-
staat bezeichnet wurde, in deren Laufe der Unfall geschehen ist.
Diese Bezeichnung und Anerkennung sind namlich wenigstens als
erheblich von den meisten Staatsordnungen des NATO-Systems
erachtet: zum Beispiel, in England begriindet die Bescheinigung
einer Tatigkeit als eine, die bei der Ausiibung eines «official duty »
durchgefiihrt wurde, schon «sufficient evidence » dieses Umstandes,
soweit kein gegenteiliger unzweideutiger Beweis erbracht wird.
Ahnlicherweise sollen in Deutschland die Gerichte den Ihnalt solcher
Bescheinigungen in Anspruch nehmen und nur ausnahmsweise kann
die unwirksame Beweiskraft bestritten werden, und nur nach einer
Gegenitiberstellung tiber die dafiirsprechenden Umstidnde mit den
Regierungsvertretern und den diplomatischen Vertretern des Ur-
sprungsstaates. In anderen Féllen erhalt die Bescheinigung (oder die
Anerkennung) seitens des Ursprungsstaates eine sogar hoéhere Be-
deutung: zum Beispiel, die Tirkei erachtet die Bescheinigung des
Ursprungsstaates « determinative » und Frankreich (kraft eines vom
Justizministerium erlassenen Rundschreibens) schreibt der vom
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Ursprungsstaat erlassenen Bescheinigung identische Wirksamkeit zu,
wenn sie von einem « staff judge advocate or legal officer » abgefasst
und unterfertigt ist.

Jedenfalls (abgesehen von der Beweiskraft, die man der Anerken-
nung seitens der Vereinigten Staaten der in Frage stehenden Operation
als « service rended in the performance of an official duty » zuschreiben
will) scheinen die aus der Durchfithrung der Operation hervorgekom-
menen Elemente zu bestatigen, dass es sich wirklich um eine wihrend
der Ausubung eines « official duty » durchgefiihrte Operation handelt.
Trotz der unsicheren Hinweise der Vorbereitungsarbeiten und der
spezifischen Stellungnahmen der italienischen Delegation (die auf die
Einschrankung der Falle der Feststellbarkeit eines dienstbezogenen
« official duty » gerichtet waren), kann man lediglich erlautern, dass die
spezifischen objektiven Umstande, die aus verschiedenen Verhorungen
entnommen wurden, die Dienstbezogenheit der Operation Cermis als
« official duty » bestatigen. Die angewendeten Mittel, ihre Eigenschaf-
ten, die Genehmigung ihres Gebrauches und dieselbe spezifische
offizielle Bezeichnung des Fluges bestimmen den Umstand der Durch-
fihrung eines «official duty », obwohl die Operation bei dieser Gele-
genheit « outside of the authorized time and space limits » durchgefiihrt
wurde und die anfangs dieses Kapitels erwdhnten Vorschriften ver-
letzte (15).

Auch die spezifische Rechtssprechungs-Vergleichung beziiglich des
Londoner Abkommens scheint dafiir zu sprechen. Desgleichen gilt
auch die Rechtssprechung beziiglich anderer Umstidnde, wobei ahnli-
che oder sogar identische Losungen hervorkamen, wie diejenigen im
NATO-Vertrag angewendeten. Um eine Handlung eines Staatsorgans
auf die offentliche Funktion zuruckfithren zu konnen, ist der Umstand
unerheblich, dass «das Organ seine Zustandigkeit tiberschritten hat
oder die Anweisungen fiir seine Tatigkeit tbertreten hat». Diese
Zurtckfihrbarkeit auf die o6ffentliche Funktion kann nur vermieden
werden, wenn das Verhalten der auslandischen Organe «von sich aus

. . vollig dienstfremd oder die Fachkenntnis des Organs offensichtlich
ist ». Im vorliegenden Fall bestehen diese Umstédnde sicherlich nicht.

Trotz einiger Gegenelemente erweisen die Umstidnde des vorlie-
genden Falles objektive Begriindungen fiir die Erachtung des Verhal-
tens der amerikanischen Militars als « official duty », mit allen aus den
Vorschriften des Londoner Abkommens entstehenden Folgen.

De jure condendo ist es erforderlich, die eine Straftat « committed
in the performance of an official duty » bezeichnenden Umstande besser
zu bestimmen. Und diese Bestimmung sollte einheitlich seitens aller
U.E.-Mitgliedstaaten in einer gemeinsamen Verhandlung mit den Veei-
nigten Staaten erfolgen. Erst recht hinsichtlich der Erweiterung der
U.E.-Zustandigkeiten beziiglich Sicherheit und Verteidigung und des
Einbezuges in die E.U. des sogenannten « dritten Pfeilers », wenigstens
beziiglich der Ausiibung der Zivil-Gerichtsbarkeit (Artikel 65 CE-

(15) s. oben, anfangs dieses Paragrafen
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Vertrag), die, wie unten erlautert, eng mit derselben Bezeichnung der
Tatigkeit als « official duty » verbunden ist (16).

2.2 Die Feststellung des Schadens, der Liquidierungsformen und des
entsprechenden verantwortlichen Subjektes

Der Umstand, dass es sich im vorliegenden Fall um eine bei der
Ausfithrung eines «official duty » durchgefiihrte Operation handelte,
wie oben erwihnt, ist auch zur Feststellung des Schadens, der Liqui-
dierungsformen und des entsprechenden verantwortlichen Subjektes
von Bedeutung.

Das Londoner Abkommen liefert beziiglich der Anspriiche der
infolge von «official duty »-begriindeten Operationen beschadigten
Dritten spezifische Anweisungen. Solche Anweisungen sind jedoch
bekanntlich oft zugunsten anderer vereinfachter Losungen nicht aus-
dricklich befolgt, wie es eben im Fall des Cermis geschehen ist.

Was spezifisch die Zivil-Gerichtsbarkeit anbelangt, konnen nach
allgemeiner Meinung der Ursprungsstaat und daher sein Organ, das bei
einer wahrend der Ausiubung eines «official duty » durchgefiihrten
Operation eine Straftat begangen hat, unter den vorgenannten Umstan-
den, sich auf den « Gerichtsbarkeits-Ausschluss » berufen. Diese Stel-
lung wurde auch vom ital. Kassationshof im vorliegenden Fall bestatigt
(Kass. Vereinte Zivilsenate, 3. August 2000, Nr. 530, Pris. Vela, Verf.
Olla, Prasidenz des Ministerrates v. Italienische Gewerkschaft Trans-
portarbeiter — C.G.I.L.). Und gerade aufgrund dieser Behauptung hat
das Londoner Abkommen einige spezifische Vorschriften vorgesehen
(Artikel VIII, Spez. Par. 5), um die Formen und Kriterien der Liquidie-
rung des von jedem Subjekt (und mit jeder Staatsangehorigkeit) auf dem
Gebiet des Gastgeber-Staates erlittenen Schadens festzustellen und um
zu vermeiden, dass aufgrund der Anwendung obiger Immunititen die
Schadensersatzanspriiche unerfillt bleiben.

Der Ablauf der Liquidierung des von Dritten erlittenen Schadens
kann in kurzen Zeiten zum giinstigen Ausgang gefithrt werden und
sieht ein Verfahren vor, das die Beintrachtigung der Mitwirkung mit
der Verteidigung vermeidet und die negativen Folgen auf ein Minimum
verringert, die sich auf die politischen Aspekte auswirken kénnten.
Gerade in dieser Perspektive unternehmen beide Staaten selbstandige
Ermittlungen tiber das Geschehnis und tauschen sich gegenseitig
Informationen aus. Es soll festgestellt werden, auch zivilrechtlich
gesehen, ob die Verantwortlichkeit fiir den Unfalls ausschliesslich dem
Ursprungsstaat der Militars auferlegt werden kann oder nicht. In den

(16) Nach Artikel 65 des CE-Vertrages "Die Massnahmen im Bereich der gericht-
lichen Mitwirkung in Zivilsachen mit grenzeniiberschreitenden Verflechtungen, die
nach Art. 67 und zum Zweck der besseren Ablaufweise des Binnenmarktes zu ergreifen
sind, schliessen ein: a) die Besserung und Vereinfachung: - des Systems der Zustellung
im Ausland von gerichtlichen und aussergerichtlichen Akten; - der Mitwirkung bei der
Beweisaufnahme; - der Anerkennung und der Vollstreckung der Entscheidungen in
Zivil- und Handelssachen, einschliesslich der aussergerichtlichen Entscheidungen.; b)
die Forderung der Vereinbarkeit der in den Mitgliedstaaten bei Normen- und Ge-
richtsbarkeitskollisionen anwendbaren Regeln; ¢) die Beseitigung der Hindernisse im
korrekten Ablauf der Zivilprozesse, eventuell durch die Forderung der Vereinbarkeit
der in den Mitgliedstaaten anwendbaren Zivilprozessordnungen”.



196 PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

jeweiligen beiden Fallen unterscheiden sich offensichtlich die Kriterien
der finanziellen Belastung des Schadensersatzes.

Im vorliegenden Fall jedenfalls erwiesen die Vereinigten Staaten,
gerade aufgrund und infolge der Mitwirkung bei der Durchfithrung der
Ermittlungen iiber Verantwortlichkeiten und Ursachen, keine Unsi-
cherheit iiber die offene und o6ffentliche Anerkennung ihrer aus-
schliesslichen Verantwortlichkeit sowie die offenkundige Verletzung
seitens ihrer Militdrs der geltenden Vorschriften tiber die Tieffliige und
der in diesen Fallen zu berticksichtigenden normalen Vorsichtsregeln.
Gerade aufgrund dieser Anerkennungen iibten dieselbe amerikanische
Presse und die oOffentliche Meinung einen Druck aus, damit die
Regierung der Vereinigten Staaten einen angemessenen Schadensersatz
fir alle in verschiedener Weise Beschadigten gewihrleistete. Eine
dementsprechende Parlamentsinitiative wurde dem Senat der Verei-
nigten Staaten vorgelegt (Sen. Robb), um Vorschiisse und Erganzungen
der vom Londoner Abkommen vorgesehenen Betrage zu gewdihren.
Dieser Betrag hatte direkt, vollig und sofort von der Regierung der
Vereinigten Staaten an die Familien der Opfer erstattet werden
sollen. Es ist sehr bedeutend, dass die hochsten Behorden von « stra-
tegic compensation » gesprochen haben (17).

Zwar wurde dieser Vorschlag nicht endgiiltig genehmigt. Jedoch
hat er einen positiven Widerhall in den meisten NATO-Landern gehabt.
Und dieser Vorschlag, zusammen mit der innerhalb und ausserhalb
der amerikanischen Ordnung erweckten Zustimmung, hat sicherlich
eine schnelle und befriedigende finanzielle Losung der an die Familien
der Opfer nach den Bestimmungen des Londoner Abkommen zu
erstattenden Schadensersatzbetriage begiinstigt; Artikel VIII des Lon-
doner Abkommens teilt den zu erstattenden Betrag zwischen dem
Ursprungsstaat (75%) und dem Aufenthaltsstaat (25%) auf, aber im
vorliegenden Fall wurden andere und erheblich hohere Schadenser-
satz-Mapstibe, als diejenige in anderen dhnlichen in Ttalien gesche-
henen Féllen angewendet (mit den selbstverstandlichen schweren
Kritiken beziiglich des in dhnlichen Fallen, wie derjenige des Cermis-
Ungliicks erstatteten Betrages, der normalerweise gering ist).

Man kann wohl behaupten, dass die obige Initiative fiir den zu
befolgenden Weg sehr bedeutend war, um das aktuelle Normensystem
des Londoner Abkommens zu bessern. In den schwersten Fallen, und
vor allem wenn die Militars gesetzwidrig oder gegensatzlich der
vereinbarten Verfahren, der angewendeten Empfehlungen — oder der
Regeln der normalen Berufsmaissigkeit — widhrend der Ausfithrung
eines « official duty » gehandelt haben, sollte die Verantwortlichkeit des
Ursprungsstaates bei der Erstattung des Schadensersatzes ganzlich
sein (ohne die 25%-Beteiligung des Aufenthaltsstaates). Dies ist aber
nicht alles. In diesem Fall sollte die Erstattung des Schadensersatzes
nach den fiir den Beschadigten giinstigsten Kriterien erfolgen, unter

(17) REISMAN and SLOANE, The Incident at Cavalese and Strategic Compensation,
in American Journal of International Law, 2000, S. 505 ff.
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denen, die in der Rechtsordnung des Aufenthaltsstaates und in der
Rechtsordnung des Ursprungsstaates angewendet werden. In diesem
Fall muss die Rolle des Aufenthaltsstaates folgende sein: (a) jedenfalls
die Erstattung des Schadensersatzes nach obigen Kriterien garantie-
ren; (b) die Beilegung der verschiedenen Streitigkeiten gegeniiber den
Familien der Opfer und den anderen Beschadigten unterstiitzen und
(c) die eventuellen Verantwortlichkeiten des Ursprungsstaates der
Militdrs im obigen erschwerten Mass ermitteln und feststellen.

Beziiglich letzterer Erwagung sollte der Beschadigte sich direkt an
die auslandischen Militarbehérden, durch die zustdndigen (im NATO-
System bereits vorgesehenen) Schlichtungs-Organe ad hoc und nach
weiter vervollkommungsfahigen Verfahren, wenden konnen.

3. DAS PROBLEM DER ANPASSUNG DER NATIONALEN ZIVIL-
UND STRAFRECHTSORDNUNG

Neben den Fragen der internationalen Rechtsordnung hat die
Enquete-Kommission sich das Problem einiger Anderungen der na-
tionalen Zivil- und Strafrechtsordnung gestellt, die einen besseren
Schutz vor dhnlichen Geschehnissen wie dasjenige des Cermis gewahr-
leisten konnen.

Nach dem Erachten der Enquete-Kommission konnten einige
Gesetzgebungseingriffe vorgeschlagen werden, die hier folgend vorge-
bracht werden.

3.1 Eingriffe auf Artikel 589 ital. StGB oder Abfassung von Artikel
589 bis

Artikel 589 ital. StGB, der im Absatz 1 die fahrldssige Totung
bestraft, sieht im Absatz 2 einen erschwerenden Umstand vor, wenn
besagte Tétung durch die Verletzung der Normen tiber die Verkehrs-
regeln oder der Normen der Arbeitsunfallverhiitung begangen wird.
Obwohl man frither gemeint hat, dass Absatz 2 des Artikels 589 ital.
StGB einen selbstdndigen Straftatbestand begriindete, ist es offenkun-
dig, dass der Oberste Kassationshof bereits seit liber zwanzig Jahren
den zweiten Absatz des Artikels 589 ital. StGB als einen erschwerenden
Umstand der Straftat der fahrlassigen Totung erachtet (18). Um dann
die Straftat laut Artikel 589 als erschwert zu betrachten, wenn sie
durch Verletzung der Normen der Luftverkehrsregeln begangen wird,
geniigt es, sie ausdriicklich im Artikel 589 ital. StGB einzufiigen, neben
den bereits bestehenden Normen beziiglich Strassenverkehr und Ar-
beitsunfallwesen.

(18) Kass. Strafsachen vom 26/6/1975, in Kass. Strafsachen Mass. An., 1976, 704;
Kass. Strafsachen Sen. III vom 5/7/1976, in Arch. Giur. Circ. e sinistri, 292.
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Ahnlich leicht ist der eventuelle Zusatz eines selbstandigen Ab-
satzes bezuglich eines erschwerenden Umstandes zu dem Grundstraf-
tatbestand des ersten Absatzes von Artikel 589 ital. StGB, durch
Einfligung zwischen dem zweiten und dem dritten Absatz von besag-
tem Artikel, der die Straftat ausdriicklich vorsieht, die die fahrlassige
Totung einer Person durch die Verletzung der Normen zur Regelung
der Fithrung von Flugzeugen verursacht.

Besagter erschwerender Umstand konnte technisch als selbstdn-
dige Straftat im Artikel 589 bis ital. StGB vorgesehen werden, unter
Beibehaltung der obigen Erwagungen iiber die Beschreibung der
Straftat.

Eine noch héhere Wirksamkeit, Sozialpragung und Scharfe kéonnte
jedoch die Einfiihrung eines selbstandigen Straftatbestandes von fahr-
lassiger Totung gewéahren, die gleichwohl als Artikel 589 bis ital. StGB
eingefiithrt werden konnte und die nicht die fahrlassige Totung durch
die Verletzung der Normen zur Regelung des Luftverkehrs sondern die
fahrldassige Totung durch die Fithrung von Flugzeugen betreffen
konnte. In diesem Fall konnte man ausschliesslich das Bestehen der
Verhaltens-Fahrlassigkeit feststellen (auch die allgemeine Fahrlassig-
keit, also) und nur wegen Begehen durch eine Fithrung von Flugzeu-
gen, ohne feststellen zu miissen, damit Artikel 589 bis ital. StGB
Anwendung findet, dass die Straftat durch Verletzung der Normen zur
Regelung des Luftverkehrs begangen wurde (spezifische Fahrlassig-
keit). Diese Formulierung des eventuellen Artikels 589 bis ital. StGB
wurde ausserdem die Probleme vermeiden, die beziiglich Absatz 2 des
Artikels 589 ital. StGB entstanden sind, die die Rechtssprechung durch
die Feststellung losen musste, dass das Bestehen der fahrlassigen
Totung nach Artikel 589 ital. StGB, Absatz 2 nicht unbedingt durch die
Verletzung einer Norm des Verkehrsgesetzbuches, sondern einfach
durch die Verletzung einer fiir den Strassenverkehr vorgesehenen
Verhaltensnorm begriindet wird (19) oder durch die Unterlassung
einer geeigneten Massnahme zum Schutz des Arbeiters und nicht nur
durch die Verletzung einer Unfallschutznorm (20).

3.2 Eingriffe auf Artikel 590 ital. StGB oder Abfassung von Artikel
590 bis

In den gleichen Formen und Anderungsmoglichkeiten des Artikel
589 ital. StGB konnte man auf Artikel 590 ital. StGB eingreifen.

Artikel 590 ital. StGB bestraft im ersten Absatz die fahrlassigen
Korperverletzungen und erachtet im dritten Absatz als erschwerenden
Umstand der Verursachung besagter Korperverletzungen die Verlet-
zung der Normen beziglich Strassenverkehr und Arbeitsunfallverhii-
tung. Es wiirde gentigen, dass man zur Begriindung des erschwerenden
Umstandes laut Artikel 590 ital. StGB feststellt, dass die Straftat durch
Verletzung der Normen zur Regelung des Luftverkehrs begangen
wurde, neben den bereits im dritten Absatz von Artikel 590 ital. StGB

(19) Kass. Strafsachen 17/2/1977, in Giust. Pen, 1977, 11, 494.
(20) Kass. Strafsachen vom 18/11/1982, in Kass. Strafsachen Mass. Ann., 1984,
1429.
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vorgesehenen Vorschriften tiber Strassenverkehr und Arbeitsunfallwe-
sen.

Man kann auch einen selbstandigen Absatz zwischen Absatz 3 und
Absatz 4 einfiligen, der einen erschwerenden Umstand des Straftatbe-
standes laut Absatz 1 von Artikel 590 ital. StGB und ausdriicklich das
fahrlassige Verhalten bestimmt, das die Korperverletzung einer Person
durch die Verletzung der Normen iiber die Regelung der Flugzeug-
fiihrung verursacht.

Offensichtlich kénnte besagter erschwerender Umstand technisch
als selbstindige Straftat in den Artikel 590 bis ital. StGB eingefiihrt
werden, unter Beibehaltung der obigen Erwagungen iiber die Beschrei-
bung der Straftat.

Besonders einschneidend koénnte jedoch die Einfiihrung eines
selbstandigen Straftatbestandes von fahrlassiger Korperverletzung
sein, die gleichwohl als Artikel 590 bis ital. StGB eingefiihrt werden
konnte und die fahrlassige Korperveletzung durch die Fithrung von
Flugzeugen bestraft.

3.3 Die Haftpflicht fiir Luftfahrtschaden als alternative von der Fest-
stellung der strafrechtlichen Verantwortlichkeit unabhdngige Straf-
barkeitsform

Ohne lange Erorterung dieser Hypothese, méchte man jedenfalls
kurz erlidutern, dass unabhingig von den strafrechtlichen Anderungen
die Verletzung eines Rechtsgutes eng mit dem erforderlichen Scha-
denersatz verbunden ist. In dieser Hinsicht ist es daher leicht, die
Einfiihrung einer zivilrechtlichen Norm vorzuschlagen, die den erfor-
derlichen Schadensersatz vorsieht, wenn die Verletzung eines ge-
schiitzten Rechtsgutes durch die Fiithrung von Flugzeugen begangen
wird.

Diese Losung konnte u.E. ohne weiteres dort eingegliedert werden,
wo die Durchfithrung von gefidhrlichen Tatigkeiten oder die Haftpflicht
des Arbeitgebers fiir die von seinen Arbeitern dienstbeziiglich verur-
sachten Schaden vorliegen, und sollte als eine Form von « Kausalhaf-
tung » erachtet werden: « wer aus einer Situation Nutzen zieht, haftet
auch fur deren Nachteile: ubi commoda, ibi incommoda. Es konnte
auch von »Geschehens-Haftung gegeniiber Verhaltens-Haftung«, um
den Wortlaut von Trabucchi anzuwenden, die Rede sein.

Besagte Kausalhaftung fiir Flugtatigkeit, die zivilrechtlich keine
solchen Priaklusionen wie im strafrechtlichen Bereich eingehen wiirde,
wiirde die Beschuldigung und daher die Belastung des Verantwortli-
chen des verursachenden Fluges mit der Schadensersatzforderung
begriinden. Daraus wiirde die Moglichkeit entstehen, wenn das Rechts-
gut durch eine Flugtatigkeit eines auslandischen Flugzeuges verletzt
worden ist, Zivilklage auf Schadensersatz gegen den Ursprungsstaat des
Flugzeuges zu stellen, ohne die eventuellen, vielleicht aus vortiberge-
henden politischen Zweckmassigkeiten herrithrenden, Grosszugigkeits-
und Edelmuttaten abzuwarten.

Und dies ohne jegliche Notwendigkeit der Feststellung einer Ver-
antwortlichkeit bei der Flugzeugfiihrung, sondern allein durch den
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einzigen Tatbestand der gefahrlichen, im Flug selbst enthaltenen
Tatigkeit. Dadurch konnte der Schadensersatz auch wegen Force
Majeure oder Zufélligkeit anerkannt werden, sollte es erforderlich sein.

Auf dieser Weise wird der Rechtsschutz auch im Fall von man-
gelnder Gerichtsbarkeit gewéahrleistet und die Strafbarkeit einer auf
italienischem Gebiet auch von auslandichen Subjekten begangenen Tat
erlangen, die die Ausiibung der prioritdren Gerichtsbarkeit seitens des
Ursprungsstaates einwenden sollten.

Die Einfiithrung einer Kausalhaftung zur zivilrechtlichen Sanktio-
nierung auf obiger Weise des durch Flugtitigkeit verursachten Scha-
dens wiirde bei Luftfahrtunfall zu den zwei folgenden Hypothesen
fithren:

a) die Flugtatigkeit war auf ein « official duty » zurtiickzufiihren;

b) die Flugtitigkeit war nicht auf ein « official duty » zuriickzu-
fithren.

Im ersten Fall ist der Ursprungsstaat direkt fiir den Ersatz des
Zivilschadens haftpflichtig, unabhingig von jedweder personlichen
Verantwortlichkeit des dem Ursprungsstaat Zugehorigen; im zweiten
Fall wiirde die ausschliessliche italienische strafrechtliche Gerichts-
barkeit bestehen, um die von Artikel 27 Ab. 1 ital. Verf. vorgesehenen
Verantwortlichkeiten festzustellen, sowie die Moglichkeit, die zivil-
rechtlichen Schadensersatzanspriiche direkt gegen den Tater geltend
zu machen.

In beiden Fallen, die letztendlich auch an die einzige Parteier-
klarung des Ursprungsstaates des Taters angewiesen werden konnten,
wiirde die direkte Moglichkeit seitens des italienischen Staates beste-
hen, dass italienisches Recht Anwendung findet.

4. DIE REGELUNG DER FLUGE
4.1 Allgemeines

Es werden hier die Tief- und Tiefstfliige in Betracht gezogen, die
aufgrund der vielfaltigen Aspekte unter verschiedenen Gesichtspunkten
geprift werden konnen. Insbesondere werden hier der Gesetzrahmen
und die Planung- und Kontrollverfahren betrachtet.

Zuerst mochte man kurz einige Begriffe beziiglich des Luftverkehrs
im allgemeinen und beziiglich des operativen Luftverkehrs, unter den
die in Frage stehenden Fliige fallen, wiederholen. Dies auch aufgrund
der Tatsache, dass Anpassungen, Anderungen und auch Einrichtungs-
Neuregelungen im Laufe der Zeit in diesem Bereich vorgenommen
wurden. Besagte Fliige, wie auch andere, unterstehen im Grunde
bestimmten Regeln beziiglich der Durchfithrung, auch durch beson-
dere organisatorische und operative Einrichtungen.

Was den Luftverkehr in unserem Luftraum anbetrifft, sind nach
der geltenden Rechtsordnung zwei Arten von Luftverkehr zugelassen:
der erste, «allgemeiner Luftverkehr » (GAT) benannt, betrifft die
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Tatigkeit aller Zivilflugzeuge und einige Militarfliige, die die allgemei-
nen tblichen Regeln befolgen; der zweite, « operativer Luftverkehr »
(OAT) benannnt, betrifft nur Militarflugzeuge, die anderen und ganz
bestimmten Regeln unterstehen. Das Zusammenleben beider Luftver-
kehrsarten wurde durch das Bestehen und die strenge Einhaltung
dieser Regeln ermoglicht und wird durch ihre stindige Koordinierung
gesichert, die sowohl die Erfillung der Sicherheitserfordernisse aus-
nahmslos aller Flugzeuge als auch die Harmonisierung der besonderen
Zielsetzungen und Erfordernisse der so unterschiedlichen Luftver-
kehrsarten, wie der zivile und der militarische, bezweckt. Diese Ko-
ordinierung wird ununterbrochen tag und nacht dank der Tatigkeit
von regionalen Zivilimtern (Amter der ATS, Luftverkehrs-Kontroll-
dienst) gesichert, wo auch Personal der Luftwaffe tatig ist (SCC/
Luftwaffe — Kontroll- und Koordinierungsdienst der Luftwaffe). Je-
doch hat die laufende Angleichung von verschiedenartigen, nicht
immer vereinbaren Bediirfnissen, gegeniiber der fortschreitenden Ent-
wicklung der Zivilflige und vor allem der Handelsfliige, die unver-
meidliche Schaffung von neuen Flugbahnen, von Beistandsrouten und
von reglementierten oder beschrankten Luftrdumen veranlasst und
darauffolgend die fiir die militdrischen Flugmissione verfiigbaren
Luftraume erheblich eingeschrankt.

Der GAT ist durch eine rechtskriftige und in einer Reihe von
« Annexe » benannten Dokumenten der internationalen Organisation
der Zivilluftfahrt (OACI) gesammelte Ordnung geregelt und benutzt
schon lange eigene Dienste zum Flugbeistand und die entsprechenden
Mittel (darunter die Kontroll- und Koordinierungsdienste auf ver-
schiedenen Ebenen, bis zur Turmkontrolle; die Radar- und Telekom-
munikationssysteme, usw.), die von einer vom Transportministerium
abhidngenden Agentur (ENAV) geleitet sind. Beziiglich des Verkehrs-
umfangs besteht derselbe GAT hauptsichlich aus der Tatigkeit der
Zivilflugzeuge, aber, wie gesagt, auch aus der der militdrischen Flug-
zeuge. Mit letzteren konnen Flugmissionen als « GAT » durchgefiihrt
werden, selbstverstandlich unter der Bedingung der Einhaltung der
jeweiligen Regeln. Dies geschieht jedes Mal, wenn es als erforderlich
und mit dem Flugzweck vereinbar erachtet wird (zum Beispiel fiir die
Transport-, die Verbindungs- und die Ausbildungsmissionen im all-
gemeinen, mit einem weiten Flughohenspektrum, meistens von den
tiefen bis zu den mittel-hohen).

Der OAT-Luftverkehr befolgt aus technischen und militdrischen
Grinden die obengenannten Regeln und Empfehlungen der OACI
nicht, sondern andere auch sehr genaue Regeln und Verfahren, die von
den zustandigen Militarorganen bestimmt werden und die Erfiillung
der operativen Zielsetzungen der Luftwaffengruppen bezwecken. Im
gesamten nationalen Luftraum fallt die Leitung der Kontroll- und
Beistandsdienste fiir den OAT und der entsprechenden Mittel (dar-
unter die Kontroll- und Koordinierungsdienste auf verschiedenen
Ebenen und der Kontrolltiirme; die Anndherungs-, Fund und Nothilfe-
und Wetterkundedienste, zusammen mit den Radarsystemen der Luft-
verteidigungskette und Telekommunikationssysteme) unter die Zustin-
digkeiten und Verantwortlichleiten der italienischen Luftwaffe. Insbe-
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sondere stand den ROC (operativen Regionskommando; 1. ROC -
Monte Venda/Padua und 3. ROC — Martina Franca/Taranto), die vor
dem Cermis-Unfall existierten, zu, die OAT-Missionen im gesamten
italienischen Luftraum zu befehlen (fiir die Flugzeuge und Hubschrau-
ber unter der Befehlskraft derselben Luftwaffe) bzw. zu genehmigen
(fir die Flugzeuge und Hubschrauber ausserhalb der Befehlskraft der
Luftwaffe).

Es soll erlautert werden, dass die spezifischen Befugnisse der ROC,
nach ihrer Einstellung und bezuglich der hier betrachteten Aspekte
zuerst vorldaufig dem COA/COM (operatives alterniertes/mobil Zen-
trum) von Martina Franca verliehen und dann endgiltig dem CO-
FA-CO (Kommando Luftkrafte-operatives Zentrum) von Poggio Re-
natico/Ferrara libertragen wurden, wo sie gegenwértig ausgeiibt wer-
den.

4.2 Die Normen und die Verfahren der Militdrfliige. BBQ-Fliige. Ein-
schrinkungen

Zum Ubergang von dem gerade beschriebenen allgemeinen Rah-
men zu den die Regelung der Militarfliige ndaher betreffenden Normen,
ist die Bezugnahme auf ein grundlegendes Dokument tiber Normen
und Verfahren der OAT-Fliige erforderlich; es handelt sich um eine
Veroffentlichung des Luftwaffenstabes, SMA-7, mit dem Titel « Ver-
fahren zur Planung und Durchfithrung der Missionen des operativen
Luftverkehrs », 1982, die aus vorherigen Veroéffentlichungen entsteht
und die fiir die hier betrachteten Aspekte zum 21. Februar 1996
updated wurde.

Durch diese Richtlinie wurde folgendes bestimmt:

die Agenturen des (aerotaktischen) Kontrollsystems der italie-
nischen Luftwaffe, die mit der Programmierung, der Koordinierung
und der Kontrolle der OAT-Missionen und mit den entsprechenden
Unterstiitzungsmitteln beauftragt sind;

die Auftrdge und Verantwortlichkeiten der betroffenen Kom-
mandos und Kommandanten;

die Planungs-, Koordinierungs-, Kontroll- und Durchfithrungs-
verfahren des OAT.

Im obigen Dokument wurden desgleichen folgende Pflichten er-
lautert:

die Anwendung und die Einhaltung der Regeln seitens aller
italienischen und alliierten militarischen Besatzungen, die auf italie-
nischem Gebiet titig sind und die OAT-Missionen im italienischen
Luftraum durchfihren wollen;

die Einfliigung in den Tagesflugplan (PVG) seitens jeder Besatzung
aller OAT-Missionen, die von ihren Kommandanten als durchfithrbar
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und als zur Erfilllung der Ausbildungs- und operativen Zielsetzungen
erforderlich erachtet werden;

die Beachtung jedenfalls der Bewertung der Gruppenkomman-
danten beziiglich der Vereinbarkeit des Qualifizierungsgrades « Ein-
satz- und Kampfbereitschaft » mit den Eigenschaften der durchzu-
fiihrenden Missionen.

In derselben Richtlinie SMA-7 werden auch die zur Leitung der
Tatigkeiten bestimmten operativen Ebenen und die Planungs-, Koor-
dinierungs- und Kontrollverfahren des OAT-Luftverkehrs festgesetzt.
Darunter sind die Gruppe/ und Geschwader-Operationsstellen und die
operativen Zentren auf Basisebene (BOC) oder auf Gruppenebene
(SOR), die als Planungsamter anerkannt und zur Vorbereitung des
Tagesflugplans (PVG) fiir den nichsten Tag und dessen Ubermittlung
an den ortlich zustidndigen ROC befugt sind. Innerhalb des ROC, und
insbesondere seitens der abhéingigen Agentur ATCC (Zentrum zur
Kontrolle des Luftverkehrs) werden die « PVG» der verschiedenen
Gruppen gepriift. Durch diese Priifung sorgt die ATCC fiir die Rei-
henfolge aller vorgeschlagenen OAT-Missionen und tberpriift deren
Durchfithrbarkeit in Bezug auf die Kontrolle des Luftverkehrs, der
Luftverteidigung, der Flugsicherheit und der gegenseitigen Vereinbar-
keit. Nach dieser Uberpriifungstitigkeit, die mit dem Wort « dekon-
fliktieren » zusammengefasst wird, wird die Zuschreibung der Missio-
nen vom ROC-ATCC (jetzt COFA-CO) den Herkunftsabteilungen zu-
gestellt; dies geschieht durch den Erlass der Meldungen « ASMIX »
(adsigned mission), wodurch im Grunde die beantragten Fliige auto-
risiert werden.

Immer in der SMA-7 werden namlich detaillierte Hinweise und
Anweisungen erteilt: Abfassungsweise der Meldungen; Kennzeichnung
der Missionen und der Eigenschaft des einzelnen Fluges (zum Beispiel
BOAT fiir eine Mission OAT, BBQ fiir einen Tiefstflug).

Ein weiteres Normen- und Verfahrensdokument von grosser Be-
deutung ist das Dokument SMA 73, mit dem Titel « Richtlinie zur
Ausbildung — Luftfahrt BBQ », September 1992, grundlegend fiir alle
BBQ-Fliige und sehr wichtig fiir die darin enthaltenen Vorschriften fiir
die Abteilungen und die Besatzungen. Durch die Bezeichnung der
Einsatzgrenzen der verschiedenen operativen Eigenschaften werden
die Verantwortlichleiten der Kommandos und der betroffenen Amter
festgesetzt und die BBQ-Flugtatigkeiten der zur BBQ-Ausbildung ge-
rufenen Besatzungen geregelt, die propedeutisch zum operativen Ein-
satz ist. Diesbezuiglich werden die Zweckbestimmungen der BBQ-Fliige
mit den entsprechenden Verhaltensweisen und — eigenschaften erlau-
tert. Diese Flugart gestattet, durch die Ausnutzung der Leistungsfa-
higkeiten der Flugzeuge und der Tarnung des Bodens auch in einem
stark von elektronischen und infraroten Stérungen beeinflussten Ge-
biet, denselben Flugzeugen bei hochster Geschwindigkeit in bestimmte
Gebiete einzudringen, auf einer geeigneten und vorteiligen Weise, und
dadurch sowohl die Zeiten der Radar-Aussetzung als auch den Abfang
stark einzuschrianken sowie die Gegenmassnahmen zu entscharfen
(konventionelle Flugabwehr und Boden-Luft-Raketensysteme).
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Mit der Richtlinie SMA 73 werden insbesondere folgende Bezeich-
nungen und Bedingungen bestimmt: « Mindestabstand » (DMS), bedeu-
tet die Mindestentfernung vom Boden und/oder von der Wasserober-
flache, die bei der Durchfithrung von Flugtitigkeit unter 2000 Fuss
vom Boden (AGL) oder vom Wasser (ASL) zu beachten ist; « Tiefst-
hohe » (BBQ), bedeutet fiir Flugzeuge mit Starrfliigel einen Flug mit
DMS gleich oder unter 2000 Fuss und « operative Tiefsthohe » BBQ/o
einen Tiefflug (fiir Flugzeuge mit Starrfliigel) unter 500 Fuss bei Tag
und 1000 Fuss bei Nacht. Vor dem Unfall war die Mindest-DMS auf
500 Fuss vom Boden festgesetzt worden.

Besagtes Dokument enthélt ausserdem allgemeine Vorschriften,
einschliesslich der Wetterlage-Grenzen (vorausgesetzt, dass die BBQ-
Fliige ausserhalb der Wolken und unter stdndigem Sichtkontakt mit
dem Boden durchgefiihrt werden sollen), zusammen mit besonderen
Verfiigungen, zum Zweck, den Erfordernissen der nationalen Rechts-
ordnung beziiglich der Ausbildung der Flugbesatzungen vollig zu
entsprechen. Darunter sind die Anweisungen fir die Durchfiihrung
der vor-operativen Ausbildungsfliige in bestimmten entsprechenden
und taktischen, besonderen Einschrankungen unterstehenden, Gebie-
ten.

Es werden dann die Aufgaben, mit den entsprechenden Verant-
wortlichkeiten, der Kommandos auf verschiedenen Eben (vom Stab bis
zu den Grossen Einheiten und den Gruppen-Geschwadern) bezeichnet.
Insbesondere wird von den Kommandanten der Fluggruppen aus-
driicklich gefordert:

die Ausbildung ihrer Besatzungen mit besonderer Beachtung der
Flugsicherheit zu verfolgen;

die DMS fur jede einzelne Besatzung je nach Ausbildungsniveau
zu bestimmen, die bei der Durchfithrung der BBQ-Fliige anzuwenden
ist;

die besonderen Vorschriften fiir die verschiedenen Flugzeugen-
linien beachten zu lassen.

Schliesslich empfiehlt die Richtlinie, strengstens zu beachten, dass
der Bevolkerung jede Storung erspart wird, wenn es nicht absolut
notwendig ist, um das vorgesetzte Ausbildungsziel zu erreichen, und
eventuelle alternative Routen mit hoheren DMS als die Mindesthche
vorzusehen.

Zur Erganzung der allgemeinen im SMA-73 erlauterten Regeln
stellt sich das Handbuch BOAT, Oktober 1992, zum 31. Oktober 1997
updated (dessen Kopie seinerzeit dem Gruppen-Kommando USAF von
Aviano geliefert wurde). Das Handbuch ist in der Reihe der von der
italienischen Luftwaffe erlassenen Normen einbezogen und bezweckt,
einen gerechten Kompromiss zwischen den Ausbildungserfordernissen
und der Beriicksichtigung der Flugsicherheits-Bedingungen zu erzielen
und die geringstmogliche Stérung der Bevolkerung zu verursachen,
wenn man sie nicht ganz vermeiden konnte. Besagtes Handbuch BOAT,
dem der gesamte geregelte Luftverkehr (OAT) streng untersteht, ent-
héalt alle im Besitz der italienischen Luftwaffe stehenden oder von
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derselben erhaltenen Informationen, die fiir alle OAT-BBQ-Flugtatig-
keit ausiibenden Besatzungen unerlasslich sind, sowohl bei der Pla-
nung als auch bei der Durchfiihrung. Gleichzeitig ist das Handbuch ein
Fiithrer zum schnellen Nachschlag der Eigenschaften des BBQ-Fluges
in Italien und ist auch ein geeignetes und niitzliches Mittel, damit
dieselben BBQ-Missionen sorgfaltig und sicherheitsmaéssig geplant und
durchgefithrt werden kénnen.

Beziiglich der Anwenbarkeit der durch das Handbuch erlassenen
Vorschriften und Verfiigungen, wird wortlich wiedergeben: « sie finden
Anwendung fir alle nationalen und fir die militdrischen alliierten
Flugzeuge, die autorisiert sind, als operativer Verkehr (OAT), BBO-
Flugtatigkeit auf Italiens Gebiet und Landesgewissern unter VMC-
Bedingungen (Visual Meteorological Conditions) durchzufithren. Die
Flugzeuge der alliierten Luftwaffen diirfen BBQ-Tétigkeit auf italie-
nischem Gebiet unter praventiver Genehmigung des italienischen Luft-
waffenstabes (SMA) durchfiihren, die durch die jahrliche Genehmigung
der « Diplomatic Clearances » zum Uberflug und zur Landung in den
italienischen Flughéfen erlassen wird. Dieses Verfahren kann weder
fiir die alliierten Flugzeuge, die BBQ-Missionen innerhalb vorgeplanter
Ausbildung oder vereinte Tatigkeit mit der italienischen Luftwaffe
durchfithren, noch fiir die in Italien stationierenden Abteilungen, die
jedenfalls dem SMA ihre Erfordernisse an BBQ-Ausbildung jahrlich
mitteilen miissen, angewendet werden.

Im Handbuch ist es vorgesehen, dass — vorausgesetzt, dass jede
einzelne BBQ-Mission vor der Durchfithrung der Prifung des zustan-
digen Operativen Regionszentrums (ROC, jetzt COFA-CO) zur Geneh-
migung der Flugstrecke unterbreitet werden soll — die alliierten zur
Durchfithrung von BOAT-Tétigkeit autorisierten Flugzeuge die gel-
tende nationale Regelung einhalten sollen und dass die auslandischen
Besatzungen keine BOAT-Flugmissionen durchfithren diirfen, solange
sie nicht ein « briefing » liber die BBQ-Verfahren erhalten haben. Dem
die Titigkeit (oder die internationalen Ubungen) organisierenden Amt/
Kommando obliegt die Verantwortlichkeit zu garantieren, dass die
betroffenen ausldndischen Flugbesatzungen ein vollstindiges « brie-
fing » Uber alle Flugaspekte in Italien erhalten, mit besonderer Er-
lauterung der zur Minimierung der Larmbelastigung, zur Abweichung
von verbotenen und empfindlichen Gebieten und zur Einhaltung der
durch die NOTAMs erlassenen Einschrankungen und Vorschriften zu
ergreifenden Massnahmen. Den organisierenden Amtern obliegt aus-
serdem die Pflicht der Feststellung, dass die auslandischen Besatzun-
gen die neusten Anpassungen der nationalen tiber BBQ erlassenen
Vorschriften erhalten. Diesbeziiglich kann erortert werden, dass im
Fall der Mission « EASY 01 » das 31. Geschwader F.W., als organi-
sierendes Kommando der BOAT-Flugtatigkeit, die diejenige der
Gruppe VMAQ-2 einschloss, fiir das «briefing » und fiir die obige
Anpassungen sorgen sollte.

Immer beziiglich der Flugregelung moéchte man erlautern, dass der
fiir den BOAT-Verkehr verfiighare Luftraum in sogenannte BOAT-
Zonen eingeteilt ist, iiber Boden- und Wasserflichen, auf denen
normalerweise die BOAT-Fliige autorisiert werden. Innerhalb dieser
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Zonen werden bezeichnet: die Flusskorridore, die in beiden Richtun-
gen befliegbar sind (mit der Bestimmung der Flugrichtung je nach
geradzahligen oder ungeradzahligen Tagen); Tansitkorridore, zum
Uberflug von Zone zu Zone und zum Durchflug der kontrollierten
Luftraume; Ein- und Ausflugpunkte von den Zonen und den Korri-
doren, wofiir die Verbindungen Boden-Bord-Boden (TBT) mit den
Verkehrskontrollimtern (SCC/AM) fir die Feststellung der Positionen
vorgesehen sind.

Fiir jede BOAT-Zone sind die Mindestflugh6hen, die Wetterlage
(Mindest-Sichtbarkeit 5 Kilometer) und die Ho6chstgeschwindigkeit,
gleich 450 Knoten, bestimmt. Fiir die Geschwindigkeit sind einige
Ausnahmen vorgesehen, die fiir bestimmte autorisierte Missionen die
Ubertretung der 450 Knoten erlaubt, wie zum Beispiel aus Ausbil-
dungsgriinden und nur fir sehr begrenzte Teilstrecken, der Anna-
herungskurs an einen vorbestimmten Punkt am Boden befolgt wird,
um einen Angriff auf ein auch vorbestimmtes Ziel zu simulieren. Die-
ser auf Sicherheitsflughohe zu erreichende Zielpunkt soll mit einem
sicheren Abstand von den bevolkerten oder jedenfalls vor diesen
Uberfliigen empflindlichen Ortschaften, die sowieso zu vermeiden sind,
gewihlt werden. Diesbeziiglich méchte man erwihnen, dass der Uber-
flug von den bewohnten Ortschaften verboten ist, die auf der Land-
karte von Italien 1:500.000 AMI-CNA herausgegeben vom CIGA oder
auf der OACI-CAI aufgezeichnet sind (21).

Es wird gleichzeitig sie hochste Sorgfalt bei der Flugplanung
empfohlen, um die Uberfliige der Berggebiete zu vermeiden, die auch
im Handbuch BOAT enthalten sind, wegen Lavinengefahr. In demsel-
ben Handbuch werden die Zeitplane fiir die wochentliche Tatigkeit
festgesetzt (von Montag bis Freitag und ausser den anderen Feiertagen)
und werden die streng verbotenen Gebiete, die reservierten, reglemen-
tierten oder Beschrankungen oder Begrenzungen unterstehenden Ge-
biete bezeichnet, die durch die NOTAMs bekannt gegeben werden. Ins-
besondere werden die Gebiete bezeichnet, die als « gewidmet » und
« taktisch » benannt werden und angemessen ausgewéahlt werden, mit
niedriger Bevolkerungsdichte, und die jeweils mit vorheriger Vorsorge
ausschliesslich fiir Ubungen und fiir einige Formen von Fortbildung
(wie zum Beispiel die BBQ-operativen) aktiviert werden. Vor dem
Cermis-Unfall wechselten die Mindestflughéhen fiir die Durchfithrung
von diesen besonderen Flugarten von 250 Fuss (gleich 80 meter circa)
in den «taktischen Gebieten bis 500 Fuss (gleich 160 Meter) auf dem
ubrigen Nationalgebiet, mit der Ausnahme von einigen Gebieten, wo
die Mindestgrenze 750 Fuss (240 Meter circa) war, wahrend fiir die
Hubschrauber die Mindesthéhen niedriger waren.

Es sind auch die zu vermeidenden Gebiete und Flachen bezeich-
net, die begrenzt und eingeschrankt oder besonders empfindlich
waren, wie die Krankenhiuser, die Industrie-Einsiedlungen, die Ge-

(21) Es wird daran erinnert, dass die Mindestiiberflughéhe fiir die bewohnten
Ortschaften auf 1500 Fuss festbleibt, wahrend der Seitenabstand nicht unter einer
Meile, wenn nicht sogar unter diesem Mass, sein soll.
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fangnisse, die Zonen fiir die Tatigkeit von Gleitflugzeugen und ultral-
eichten Mittel, die Nationalparks und die Naturreviere. Ahnlicherweise
sind alle senkrechten und linearen Hindernisse bezeichnet, wie die
bekannten Fernleitungen, Seilbahnen und Schwebebahnen. Insgesamt
ist das Handbuch BOAT eine Zusammenfassung von bedeutenden
Informationen, die zusammen mit anderen betreffenden Veroffentli-
chungen nachzuschlagen und anzuwenden sind. Der ganze Teil der
darin enthaltenen Daten, beziiglich der stiandigen Anweisungen und
der zu befolgenden Verfahren, wird regelmissig dem neusten Stand
angepasst, mit halbjahrigen Varianten durch die NOTAMs.

Eine andere bemerkenswerte Veroffentlichung ist die POS-ADD-
01, mit dem Titel « Normen zur Planung, zur Programmierung und zur
Durchfiithrung der Flugtatigkeit der Abteilungen der italienischen
Luftwaffe und der alliierten in Italien wiederangesetzten Flugzeuge »
herausgegeben vom COA/COM von Martina Franca am 1. Januar 1998,
die ab 5. Januar 1998 die POS vom 1. ROC ADD25 vom Januar 1996
enthoben und ersetzt hat. Dieses Dokument ist eine Art « Einheitstext »,
der aus den zentralen erlassenen Richtlinien entsteht und die Normen
und Verfahren zur Planung der zu befliegenden Strecken, die Verof-
fentlichung besagter Flugstrecken (seitens des COA/COM), die Pro-
grammierung und Durchfithrung der Flugtéatigkeit zusammenfasst. In
dieser POS wird klar erlautert, dass zur Planung der Flugstrecken die
Pflicht der Anwendung der italienischen Karten CNA-AM Skala
1:500.000, verfasst vom CIGA, besteht, dass dieselben Flugstrecken auf
allen Richtungen geografisch aufgeteilt werden sollen und dass die
Flugrouten den im Handbuch BOAT angegebenen Flusskorridoren
entsprechen sollen. Dariiber hinaus wird daran erinnert, dass die
gesamte GAT- und OAT-Téitigkeit in den PVG eingefiigt werden soll
(mit einem Hauptplan « Alfa » und einem alternativen Plan « Bravo »),
der dem COA/COM innerhalb einer bestimmten Uhrzeit des vorher-
gehenden Tages libermittelt werden soll; dass alle im PVG enthaltenen
Missionen vom ATCC/AM iiberpriift werden sollen, dem der Erlass (bis
20 Uhr) der Zuschreibungs-/Genehmigungs-Meldung (ASMIX) zusteht,
wahrend das Herkunftsamt (Geschwader-Operationsstelle oder BOC)
dafiir verantwortlich ist, rechtzeitig dem ATCC/AM die Bestéatigung des
PVG wenigstens 30 Minuten vor der vorgesechenen Abfluguhrzeit (ETD)
mitzuteilen.

Auf alle hier erwahnten Veroffentlichungen hat der Oberbefehls-
haber des Luftwaffenstabes, Gen. Andrea Fornasiero, bei der Anhor-
ung vom 30. Marz 2000 sich aufgehalten. Er hat bei dieser Gelegenheit
erlautert, dass der BBQ-Flug eine wesentliche Komponente der Aus-
bildung und der Berufsfiahigkeit der Flugbesatzungen ist, die zur
Durchfithrung von tatsachlichen Operationen (Kampffahigkeit) befa-
higt sind, und dass er eine absolut nicht leichte Tatigkeit ist, insbe-
sondere wenn sie mit den hohen erforderlichen Geschwindigkeiten
verbunden ist, und dass sie daher mit Fachmaéssigkeit und Achtung von
allen durchgefithrt werden soll (von den Besatzungen und von den
Verantwortlichen der Leitung und der Kontrolle dieser Fliige), unter
Beachtung sowohl der Sicherheit unter allen Gesichtspunkten als auch
der Kontrolle des tiberflogenen Gebietes, um die Belédstigung der
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Bevolkerung aufs geringste zu beschranken. Daher entsteht der Bedarf
an detaillierten Vorschriften auf allen Ebenen der Befehlskette tiber
die Regelung dieser besonderen Flugart, Vorschriften, die, wie die hier
beschriebenen, alle militdrischen Besatzungen betreffen, sowohl die
italienischen als auch die alliierten, die auf dem nationalen Gebiet tatig
sind.

Unter den interessanten Veroffentlichungen ist auch die SOP-ADD
8, in der neuen Fassung vom 15. Juli 1991, mit der Sammlung der
genehmigten Standardrouten und mit denjenigen fiir den Stiitzpunkt
Aviano genehmigten, darunter die Flugstrecke AV047 der Mission
« EASY 01 », die das Cermis-Ungliick verursacht hat.

Es sind noch andere vorldufige Einschriankungen hinzuzufiigen,
wie andererseits von Gen. Fornasiero in besagter Anhorung erlautert,
die die Ausbildungstitigkeit der auslandischen Flugzeuge in unserem
Land betreffen, und auch einschrankende vorlaufige Verfiigungen,
lokalen Charakters, die von den Kommandos der betroffenen Luftre-
gionen erlassen wurden (wie zum Beispiel die Uberflug-Einschrin-
kungen des Alpengebietes im Zeitraum der hochsten Lavinengefahr).
Unter den Einschrankungs-Verfiigungen sind folgende zu erwéhnen:

die Meldung TR1-151/4464771-4 des Kommando 1. Luftregion
vom 12. Dezember 1990, beztiglich der Vorschrift, wodurch die Grenze
von 1000 Fuss als Mindestflughohe fiir alle Fliige zwischen 1. No-
vember und 30 April in Berggebieten oder bei Schnee festgesetzt wird.
Diese Vorschrift wurde im Handbuch Pilot Air Handbook des 31.
Geschwaders F.W. eingefiigt;

die Meldung des 1. ROC-Monte Venda, beziiglich der Zuschrei-
bung ASMIX vom 16. August 1997, wodurch auf das Flugverbot unter
2000 Fuss in den Alpengebieten der Region Trentino-Alto Adige
aufmerksam gemacht wird (mit den Anweisungsnoten RMKS, Re-
marks). Diese Einschrankung ergab sich dann als in das Dokument
FCIF 97-16 des 31. Geschwaders F.W. vom 29. August 1997 eingefiigt.

Der Gesetzrahmen tber die Mindestflughohen wird durch eine
kurze Bezugnahme auf die Ausbildungstitigkeit der auslandischen in
Italien titigen Abteilungen, wie die NATO/UEO-Krifte nach der Bal-
kankrise, erganzt. Mit dem Beginn der Flugoperationen im ehemaligen
Jugoslawien, und insbesondere der Operation « Deny Flight » im Luf-
traum von Bosnien-Herzegowina im ersten Halbjahr 1993, wie auch
vom Luftwaffenstabchef in seiner Anhoérung bestatigt, wurde es er-
forderlich, eine spezifische Ordnung zur Regelung der Ausbildungsta-
tigkeit der ausldndischen in Italien angesetzten oder jedenfalls tatigen
Abteilungen zu bestimmen, deren Mehrheit wenig oder iiberhaupt
nicht mit diesem Gebiet vertraut war.

Innerhalb dieser Operationen wuchsen und vermehrten sich all-
malich in enger gegenseitiger Verbindung sowohl die Ausbildungs- als
auch die echt operativen Titigkeiten. Uber die Tragweite des von den
Luftkraften der Allianz ab 1993 geleisteten Einsatzes gilt es daran zu
erinnern, wie vom Verteidigungsstabchef in seiner Anhorung berichtet,
dass bis zu 600 Flugzeuge in Italien angesetzt wurden und dass in den
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heissesten Momenten 21 italienische Flughifen in Anspruch genom-
men wurden, von denen ungefihr 200 tausend Missionen gestartet
sind. Zeitweilig hat sich dann eine Vermehrung der Ausbildungs- und
der Gesamttatigkeit, anlasslich der Abwechselungen der wiederange-
setzten Einheiten und gleichzeitig mit den ununterbrochenen reellen
Operationen, ergeben und dies hat unvermeidlich schwerere Umwelt-
folgen erwirkt.

Daher hat der Luftwanffestab, auch hinsichtlich der aus dieser
Tatigkeitssteigerung entstehenden Umweltfolgen, folgende weitere Ein-
schrankungen festgesetzt: tiber Uhrzeiten der Durchfiihrung; tiber die
Zahl der autorisierten Fliige; tiber Flught6hen, die nicht unter 500 Fuss
bei Tag und nicht unter 1000 Fuss bei Nacht sein sollen. Spater, nach
dem Cermis-Unfall, wurden neue Einschrankungen festgesetzt, die vom
Ausschuss Tricarico-Prueher bestétigt wurden, woriiber im Paragraf
6.2. berichtet wird.

Man muss ausserdem erinnern, dass in der zweiten Halfte von
1999, mit dem Ende der Luftkampagna im Kossowo und mit der
bedeutenden Einschrankung der Zahl der alliierten in den italieni-
schen Stitzpunkten anwesenden Flugzeugen, die Flugtatigkeiten bis
auf insgesamt unerhebliche Niveaus sanken.

Inzwischen aber, vor allem wegen der strengeren Flughthenein-
schrankungen, hat sich die Moglichkeit verringert, den spezifischen
Erfordernissen der Luftwaffe im Bereich der BBQ-Ausbildung entge-
genzukommen. Als Alternative wurden Vereinbarungen mit den Luft-
kraften von anderen Lindern (Kanada, Agypten) versucht, um in ihren
Flughidfen und Gebieten einen Teil dieser in Italien verbotenen Aus-
bildungsart durchzufiithren. Dies mit erheblichen finanziellen Bela-
stungen und unter Beibehaltung der Erforderlichkeit fiir dieselben
Gruppen jedenfalls in Italien einen anderen, jedoch begrenzten, Teil
der Ausbildung durchfiihren zu miissen, da die betroffenen Besat-
zungen ihre Programme erfiillen und mit der nationalen Berggestal-
tung weiterhin geniigend vertraut sein mussten, auf Gebieten und
Flugstrecken mit einer angemessenen Ausbildungspragung.

Man soll dann schliesslich die Meldung SMA/322/00175/639/SFOR
vom 21. April 1997 erwahnen, die von den verschiedenen gerichtlichen
Untersuchungen tiber das Ungliick mehrmals in Anspruch genommen
wurde und mehrmals in diesem Bericht geprift wurde; man mochte
dabei erldautern, dass viele Bedenken iiber die Zweckmassigkeit ihrer
Einfiigung in die wichtigen Bezugsdokumente entstanden. Diese Mel-
dung schien namlich keine sicheren und unbestreitbaren Elemente
zum Zweck der konkreten Anwendbarkeit von spezifischen Einschran-
kungen zu liefern. Darin teilte der Luftwaffenstab den hohen Kom-
mandos der NATO-Kette die Ergebnisse einer Sitzung tiber verschie-
dene Themen mit, die die alliierten in den italienischen Stiitzpunkten
fir die « Deliberate Guard » angesetzten Einheiten betraf und die
moglichen Losungen/Optionen vorschlug. Darunter wurde die Absicht
vorgebracht, die scheinbar oder offensichtlich als Richtlinie-Vorschlag
ausgelegt wurde, die sozio-O0kologischen Folgen durch die Massnahme
zu vermindern, die BBQ-Ausbildungstitigkeit der fir die «D.G.»
angesetzten Abteilungen im nationalen Gebiet und Gewaésser nicht zu
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autorisieren. Uber das Bestehen oder Nicht-Bestehen der Befehlspri-
gung besagter Meldung wurden, wie bekannt, verschiedenartige Aus-
legungen und Meinungen ausgedriickt. Der Stabchef der Verteidigung
und ehemaliger Luftwaffenstabchef, Gen. Mario Arpino, hat sich dar-
iiber bei der Anhorung vom 31. Mai 2000 glaubwiirdig ausgedriickt. Er
erlduterte, dass die Frage nicht aus Flugsicherheitsgriinden sondern
wegen Problemen der Larmbeldstigung entstand, um den Erwartungen
der Bevolkerung nachzukommen und dass die Meldung « nicht als ein
Befehl sondern als ein Antrag erachtet werden sollte und daher
Befehlspragung weder gegeniiber den NATO-Behorden, an die sie
gerichtet war, noch, erst recht, gegeniiber den Nationaldmtern, an die
sie nur zur Kenntnis tbermittelt wurde ». Gen. Arpino erklarte,
Kenntnis der Meldung zu haben, da er selbst die Sitzung durch
entsprechende Anweisung an seinen Stab einberufen hatte, aus der die
Meldung enstand und fiigte zur besseren Klarheit hinzu: « Das ist der
Punkt, es gab kein Verbot, es wurde nie ausgedriickt. Wir beantragten,
dass das Verbot ausgesprochen wiirde, jedoch wurde es nie ausge-
driickt » und an einer anderen Stelle seiner Aussage wihrend der
Anhorung: « Es wurde beantragt, keine Missionen solcher Art mehr zu
autorisieren, aber niemand hatte gesagt, dass sie nicht autorisiert
werden sollten ».

Andererseits, beziiglich der USA-Seite, wie oben erlautert, wurde
weder festgestellt, dass besagte Meldung im Bericht des amerikani-
schen (von Gen. DeLong geleiteten) Verwaltungsermittlungs-Ausschus-
ses erwdahnt worden wére, noch dass derselbe Ausschuss berichtet
hatte, dariber Kenntnis zu haben.

Ausserdem, immer beziiglich derselben Meldung, kam kein Zei-
chen, keine Spur und kein Hinweis ihres Vorhandenseins innerhalb
der USA-Kommandos in Italien, beim 31. Geschwader F.W. und bei
den VMAQ-Gruppen der Marines im Stiitzpunkt Aviano hervor. Dies
sprach dafiir, dass dieselbe Meldung diesen Abteilungen nie zugekom-
men ist, denn sie wurde von den vorgesetzten Kommandos (sollten
diese dariiber Kenntnis haben) weder durch die gewohnliche USA-
Linie noch durch die NATO-Kette jemals tibermittelt.

4.3 Planung, Durchfiihrung und Kontrolle der Flugtdtigkeit

Obiger Gesetzrahmen liefert die grundlegenden Leitelemente zur
korrekten Planung. Die Flugtitigkeit einer Gruppe, wie der Luftwaf-
fenstabchef, Gen. Fornasiero, erinnert hat, entsteht entweder aus
spezifischen Ausbildungserfordernissen der Flugbesatzungen, um die
zur « Kampfbereitschaft » vorgesehenen Berufsfihigkeiten zu erzielen
oder aufrechtzuerhalten, oder aus Erfordernissen von operativem
tatsachlichem Einsatz oder von Ausbildung zum operativen Einsatz.

Jede Gruppe unterbreitet dem fiir die Koordinierung der Flugta-
tigkeit zustdndigen Amt ihre spezifisch ausbildungsbezogenen Erfor-
dernisse. Da die Struktur der Streitkraft sich in einer Verwand-
lungsphase befand, wurden die Kontroll- und Kommando-Zustandig-
keiten und -Tatigkeiten zur Zeit des Unfalls, die frither den ROC der
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1. und der 3. Luftregion anvertraut waren, wie gesagt, auf den
alleinigen 3. ROC von Martina Franca konzentriert, in Erwartung, dass
der COFA-CO von Poggio Renatico die gesamte Kontrolle der Flug-
tatigkeit ibernahm. Beziiglich des Genehmigungsverfahrens wurde die
vorgeschlagene Flugtatigkeit in den Tagesflugplan (PVG) eingetragen,
der von den einzelnen italienischen und auslandischen in Italien
anwesenden autorisierten Abteilungen ausgearbeitet worden war. Auch
das 31. Geschwader F.W. hielt sich frither und auch zur Zeit des
Unfalls an dieses Verfahren fiir die direkt abhidngenden Gruppen.
Dasselbe Verfahren wurde auch bei der Eintragung in den von dieser
Abteilung abgefassten PVG der Antrage der nationalen Ausbildungs-
flige der Gruppe VMAQ der Marines verfolgt, die in Aviano fiir die
« D.G. » wiederangesetzt und Gast desselben Geschwaders waren.

Die Uberpriifung der Aspekte des Luftverkehrs und der Luftver-
teidigung, um eventuelle Unvereinbarkeiten oder Stérungen in der
Gesamtheit der von allen Abteilungen geplanten Flugstrecken zu
vermeiden, wurde und wird vom zustiandigen Amt vorgenommen, das
damals der ROC von Martina Franca war und heute der COFA-CO von
Poggio Renatico ist. Am Ende dieser Phase erlasst letzteres Kommando
die Genehmigungsmeldung ASMIX, die den Herkunftsimtern der
beantragten Missionen zuriickgesandt wird, nach dem vorgesehenen
Formular mit den jeden einzelnen Flug bezeichnenden Hauptelemen-
ten: Name; Flugstrecke; Flugzeugmodell; vorgesehene Uhrzeiten des
Abfluges und der Landung.

Was die Durchfithrung der tatsachlichen operativen Tatigkeit
anbetrifft, muss man zwischen nationalen und NATO-Erfordernissen
unterscheiden.

Die Missionen fiir die tatsidchliche operative Flugtatigkeit und fiir
die operative Ausbildungstitigkeit aus nationalen Erfordernissen wur-
den frither von den ROC durch die Zentren ATCC/AM, dann von den
COA/COM-Agenturen geleitet. Diese Funktionen wurden nach den
Einrichtungsverwandlungen der Streitkraft, und werden heute noch,
vom obigen COFA-CO von Poggio Renatico wahrgenommen.

Fir die NATO-Erfordernisse und besonders fiir diejenigen der
Bosnien-Operation, die auch operative Ausbildung vorsahen, fiel und
fallt die Leitung der entsprechenden Missionen unter die Zustédndig-
keiten des Kommando V ATAF, das mit der Planung und der Kontrolle
durch das CAOC (Combined Air Operation Center) beauftragt war. Die
unabhéangig von dem Herkunftsamt, jedoch NATO-bezogene, bean-
tragte und bestimmte Tatigkeit wird durch den Erlass eines ausdriick-
lichen Befehls (Air Task) verfiigt, der dann eine Meldung mit den zur
Missionsplanung und -durchfiithrung erforderlichen Informationsele-
menten wird. Die gesamte durch besagtes CAOC begriindete und
geleitete Tatigkeit wird gleicherweise dem fiir die Kontrolle auf der
nationalen Kette zustandigen Amt mitgeteilt (frither COA/COM; CO-
FA-CO von poggio Renatico jetzt), das dariiber Kenntnis nehmen muss.

Beztiglich seiner Erfiilllung wird der Missionsbefehl vom Her-
kunftsamt durch seine nationalen und NATO- Kommando- und Kon-
trollkette kontrolliert. Im NATO-Bereich und nicht nur fir die Ope-
rationen in Bosnien wurde der Einsatz der Luftkrafte hinsichtlich der
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« taktischen Kontrolle » vom Kommando V ATAF durch besagtes
CAOC geleitet, mit der Hilfe aller verfiigbaren Mittel, darunter die
Radar-, Sichtungs- und Kontrollsysteme, die AWACS-Flugsysteme und
die Satellitenanschliisse. Die V ATAF hatte auch die Aufgabe, die
Flugtatigkeit der betroffenen Abteilungen téglich zu ordnen und dann
deren Durchfithrung und Kontrolle auszuiiben. Diese konnten sowohl
tatsdachliche operative Missionen im Operationsgebiet als auch spezi-
fische Ausbildungsmissionen betreffen, die zur Vorbereitung der tat-
sachlichen Operationen in Bosnien dienten. Diese Tatigkeiten hatten
alle eine NATO-Zweckbestimmung. Es kann jetzt niitzlich sein, zu
erldutern, dass die V ATAF fir die Leitung der Nicht-« D.G. »-Aus-
bildungsmissionen nicht zustdndig war. Dieselbe V ATAF hatte nam-
lich weder die Aufgabe, die Antriage jener Missionen entgegenzuneh-
men und zu bewerten noch die Befugnis, tiber den Erlass der
entsprechenden Genehmigung zu entscheiden. Und dies abgesehen
davon, dass das CAOC-V ATAF beabsichtgte, Antrage auf Ausbildungs-
fliige durch die automatische Untersagung seines Datenverarbeitungs-
systems nicht anzunehmen.

Immer in der Durchfithrungsphase, und besonders wahrend des
Fluges, unternimmt und normalerweise behilt die Mission die Radio-
Verbindung mit den zur Kontrolle der jeweiligen Zustandigkeitsgebiete
befugten Amtern. Beziiglich der Radar-Kontrolle, wird zuerst die
Anfangsbestimmung vorgenommen, die die Spur der Mission mit der
als « Freundspur » anerkannten zusammenfiihrt; dann fliegt norma-
lerweise das Flugzeug auf der vorgesechenen Route weiter, ohne dass
unbedingt eine stidndige positive Kontrolle mit dem Radaroperator
behalten wird. In diesen Fallen nimmt das Radar die Spur des
Flugzeuges weiter automatisch auf, ausser in den Berggebieten, deren
Gestaltung oft einen regelmdassigen und sicheren Radar-Abfang tber
den Hohen nicht gestatten. Die Berggebiete andererseits stellen nor-
malerweise ein echtes Hindernis und daher eine Grenze fir die
Radar-Systeme am Boden dar und erschweren manchmal den even-
tuellen Einsatz des AWACS-Systems. Nicht immer kann namlich eine
standige und genaue Kontrolle der Flughthe des Flugzeuges gesichert
werden, die durch das Radar an Bord aufgenommen wird, es sei denn,
dass dieses auf die Gebietskontrolle eingestellt wird.

4.4 Erlduterungen

Nach einer umfassenden Bewertung ergibt sich die betrachtete
Regelung als besonders gepflegt, klar und ausfiihrlich. Der Inhalt ist
gelegentlich sehr genau und detailliert und entspricht im Grunde den
Erfordernissen an Verfahren und Regeln, die sich auf die Regelung der
Fliige allgemein und auf deren verschiedene und spezifische Aspekte
beziehen. Diese Regelung stellt in ihrer organischen Gesamtheit ein
System von angebrachten Massnahmen zur Planung, Programmierung,
Durchfithrung und Kontrolle der Flugmissionen, besonders der BBO-
Ausbildungsmissionen, dar und erfullt gleichzeitig die grundlegenden
und unerlésslichen Erfordernisse der Sicherheit unter allen Gesichts-
punkten.
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Man mochte auch die Angemessenheit der verschiedenen von den
zustandigen Behorden beziiglich der Flugzeugarten, der zu tuberflie-
genden Gebiete und anderer Faktoren festgesetzten Massstibe eror-
tern. Insbesondere sind die spezifischen Einschrankungen und die
Flughohenmassstabe als hinsichtlich der Sicherheit angemessen zu
erachten, um alle, angefangen von den Besatzungen und den entspre-
chenden Maschinen, zu schiitzen und um die eventuellen Risiken und
Gefahren von Personen- und Sachschidden im betroffenen Gebiet zu
vermeiden.

Die Flughéhen-Einschrankungen vor dem Cermis-Unfall konnten
bereits als eine angebrachte Losung erachtet werden, denn sie beruhte
auf einem gerechten und annehmbaren Kompromiss zwischen den
Ausbildungserfordernissen der Besatzungen einerseits und den Erfor-
dernissen des sicheren Schutzes der Bevolkerungen vor den Umwelt-
folgen andererseits. Bezliglich der Erhohungen der Flugh6hengrenzen
in bestimmten Gebieten konnte man feststellen, dass sie nicht von
Sicherheitsgriinden sondern gerade und ausschliesslich von der Larm-
belastigung, die manchmal iibertrieben war, oder jedenfalls von sozio-
Okologisch- bezogenen Griinden diktiert wurden. Die Entscheidungen
uiber solche Erhéhungen der Mindestflugh6hen, wenn wahrgenommen,
wurden gefordert und angewendet hauptsichlich zum Zweck, den
Erwartungen der Bevolkerung entgegenzukommen.

Immer aus der Priifung der geltenden Ordnung, deren Wirksam-
keit u.a. auch durch die wahrend der Anhoérungen erworbenen Er-
klarungsunterlage, hat man feststellen kénnen, dass alle italienischen
und alliierten Besatzungen tuber alle erforderlichen und nitzlichen
Informationen verfiigen konnten, um die jeweiligen besagten Flugmis-
sionen vollig sicher zu planen und durchzufiihren. Insbesondere ver-
fiigte das 31. Geschwader F:W: iiber das BOAT-Handbuch, iber die
POS ADD 1 und tuber andere zustindige Dokumente, d.h. iber das
gesamte zur Belehrung der abhidngenden Gruppen und der wieder-
angesetzten VMAQ-Gruppen der Marines erforderliche Informations-
Material. Jedenfalls hatten letztere die Pflicht, sich tiber das Fach zu
dokumentieren und sich anzustrengen, um rechtzeitig jeden moglichen
Beistand zu beantragen.

Beziiglich der Genehmigungsphase erwiesen sich die vorgesehenen
Verfahren zur Beantragung der Missionen, zur Unterbreitung der
Tagespldne und zur Genehmigung und Autorisation der Ausbildungs-
und operativen Tatigkeiten, sowohl auf der nationalen als auch auf der
NATO-Kette als klar und einfach. Ahnlicherweise erwiesen sich auch
die Zustiandigkeiten der Strukturen und Organe bezuglich der Abfas-
sung und Weiterleitung der Antrage, beziiglich der Priiffung der Durch-
fiihrbarkeit bis zur Zuteilung und Bestatigung der einzelnen Missionen
als gut bestimmt. Auch klar und sehr einfach waren die Verfahren zur
Kontrolle der Fliige wahrend deren Verlauf. Natiirlich hangt die
Angemessenheit der Verfahren in diesem Bereich sehr von den ver-
fligbaren Mitteln und den entsprechenden Fihigkeiten ab. Diese sind
leistungsfahig, auch hinsichtlich der allgemeinen Sicherheit, wenn man
sich auf die sogenannte « Verfahrenskontrolle » bezieht, d.h. beziiglich
der Kontrolle mittels Austausch von Meldungen Boden-Bord-Boden
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zur Aufnahme der wesentlichen Stellen der Flugstrecke seitens der
Besatzungen, zur Ubermittlung von dringenden, wichtigen oder niitz-
lichen, Informationen und zu jedem eventuellen Beistand im Notfall.

Im Grunde sind die Verfahren sicherlich wirksam; jedoch ist die
Fahigkeit unzureichend oder fehlend, standig das Flugverhalten be-
zuglich der Regelbeachtung zu kontrollieren, wegen der mangelnden,
meistens ungeeigneten oder sogar nicht vorhandenen, Mittel. Wahrend
des Fluges tbrigens, abgesehen von den kurzen vorgesehenen Radio-
verbindungen mit den Kontrollbehoérden des Luftverkehrs, zur Stel-
lungaufnahme oder anderen Angelegenheiten, oder mit den Behérden
der Flugverteidigung (zur eventuellen Bestidtigung der Identifikation,
wenn moglich), gibt es weder andere realzeitigen Kontrollsysteme noch
sichere Mittel, unter den verfiigbaren, zur laufenden Kenntnis der
Position und der Flughohe der Maschine oder zur Rekonstruktion
nach jedem Flug der Flugbahn und der entsprechenden wihrend der
Durchfithrung befolgten Mafstéibe.

In der italienischen Luftwaffe konnen, wie vom obengenannten
Stabchef erklart, nur einige Flugzeuge der aerotaktischen Linie Gerate
fiir eine begrenzte Zeit anwenden, die die wichtigsten Daten des Fluges
aufnehmen, um sie nur aus Ausbildungszwecken bei der Nachmis-
sionspriifung zu erforschen.

Das Radar-Abfangnetz der Flugverteidigung ist im BBQ-Giirtel
(und auch oberhalb dessen) begrenzt, denn es deckt die Berggebiete
nicht. Das gleiche Radarsystem der Zivilluftfahrt, das andere Eigen-
schaften und auch einige Grenzen hat, kontrolliert den Luftraum zu
anderen spezifischen Zwecken. Dieselben AWACS-Radars an Bord
sind zur verlangten Kontrolle nicht leicht anwendbar, es sei denn, wie
bereits angedeutet, sie werden absichtlich zur Kontrolle eines wich-
tigen vorbestimmten Gebietes angewendet. Diese Anwendung ist jedoch
nicht moglich, weil die existierenden AWACS-Flugzeuge zur NATO-
Flotte gehoren und nicht dazu verfiibar sein konnen, einem spezifi-
schen nationalen Erfordernis nachzukommen, das véllig anders ist als
das der spezifischen NATO-Hauptmission. Andererseits scheint die
Errichtung eines Programmes zum Erwerb einer nationalen AWACS-
Anwendung, obwohl die italienische Luftwaffe (wie man bei der
Anhoérung des Stabchefs erfahren hat) dies als primar erachtet, aus
finanziellen Grinden kurzfristig nicht moglich.

Bei der gegenwartigen Lage konnte eine nicht allzu kostspielige
Losungsmoglichkeit, um eine erste konkrete genug geeignete Kontroll-
form tiber die betroffenen Fliige zu gewédhren, durch eine an Bord zu
installierende Ausstattung dargestellt sein, die auf dem Prinzip des GPS
(Global Position System) begriindet ist, wie das fiir die Autos ange-
wendete Satellit-Diebstahlschutz-System. Die Formulierung und die
Bewertung einer solchen Moglichkeit stehen offensichtlich den zustén-
digen Regierungsbehérden und -organen zu.

Zuriick zur Flugregelung, muss man unterstreichen, wie es nicht
gentigt, die besten Gesetze und Verfahren zur Regelung der BBQ-Fliige
zu schaffen und fiir deren volle Kenntnis und pflichtverbindliche
Einhaltung zu sorgen. Es ist erforderlich, die Flugverhalten und daher
die zur Person zuriickzufithrenden Faktoren angemessen zu beach-
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ten. Im Grunde soll die Regelungstatigkeit durch die Belehrungstatig-
keit ergianzt werden, bezuglich einer wertbegriindeten Kultur, die den
Berufsbereich des Personals beriihrt, das verschiedenerweise das emp-
findliche Gebiet der Sicherheit behandelt und leitet; dieses Personal ist
allgemein hoch qualifiziert, angefangen von den Besatzungen bis zu
den auf den verschienen Ebenen verantwortlichen Kommandanten.

Die Tragodie von Cavalese hat hervorgehoben, dass die Mission
« EASY 01 » vom 3. Februar 1998 mit der komplexen Regelung der
BBQ-Fliige in Italien nichts zu tun hatte — wie der italienische
Luftwaffenstabchef anldsslich seiner Anhérung bestatigt hat — ; die-
selbe hat ndmlich in einer einzigen Handlungen mehrere Regeln
verletzt. Es ware diesbeztiglich dusserst schwierig, wenn nicht sogar
unmoglich, ein anderes Normensystem auszudenken, das unveletzbar
und undurchdringlich gegeniiber einem Verhalten ware, wie dasjenige,
das vom amerikanischen Flugzeug begangen wurde und das ausser-
gewohnlich abnorm, im denkbar negativsten und verletzendsten Sinne,
war.

Bei der Klassifizierung der auf den menschlichen Faktor zuriick-
zufiihrenden Unfélle ist die Grenzlinie zwischen Bewertungsfehler im
Flugverhalten, dem Notstand und der Flugdisziplinlosigkeit klar und
deutlich.

Nach den von den Gipfelbehdrden der italienischen Luftwaffe bei
ihren Anhorungen gedusserten Meinungen, denen hier zugestimmt
wird, haben die Personalauswahl, die Ausbildung, die Komplexitit der
Maschinen, die mit den hohen Leistungen auch eine innewohnende
hoéhere Zuverlassigkeit verbinden, die Vielfaltigkeit der Operationen,
die beim Flug keinen Raum fiir « anderes », u.zw. Zerstreuung oder
sonstige Ablenkungen lassen, haben den Fall der Disziplinlosigkeit im
Flug als Ursache eines Schadensereignisses oder Gefahrenzustandes
sehr selten werden lassen. Die vom menschlichen Faktoren verursach-
ten Unfille sind hauptsachlich auf Bewertungsfehler beim Machinen-
gebrauch zuriickzufiihren, die gerade vom psychophysischen Zustand
des Piloten oder der Besatzung bei Flug und/oder von den besonderen
Umweltbedingungen bestimmt sind. Selten in der wohl umfangreichen
Kasuistik kénnen dieselben mit den dem menschliche Faktoren zu-
zuschreibenden Unfillen mit individualistischen selbstbezweckten, und
daher wider jede Ausbildungsform, gerichteten Haltungen verbunden
werden. Haltungen, die die Undiszipliniertheit beim Flug in klarem
Widerspruch zur erhaltenen Ausbildung zeigen.

In dem Cermis-Geschehnis ist eine Flugdisziplinlosigkeit in aller
Klarheit und leider in ihrer extremen katasprtophalen Schwere her-
vorgekommen, die nicht nur in starkem Widerspruch zu dem von der
ind das Geschehnis verwickelten Besatzung erworbenen Ausbildungs-
gut steht, sondern auch jedes Prinzip der Flugethik verachtet und
daher weit von den Begabungen der Ausgewogenheit, des Ernstes, der
Korrektheit und der Selbstkontroll- und Selbstdisziplinfahigkeit ent-
fernt ist, die zusammen mit einer qualifizierten Vorbereitung die
Gestalt jedes echten berufsmassigen « Luftfahrers », sowohl im zivilen
als auch im militdrischen Bereich, charakterisieren.
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Die Mission « EASY 01 » hat eine solche Disziplinlosogkeit began-
gen, die diese Besatzung, diesen jedoch berufsfiahigen und ausgebil-
deten Piloten betroffen hat, der gleichzeitig der verantwortliche Kom-
mandant war — was ein erschwerender und merkwiirdiger Umstand ist
— eines Teams von ebenso qualifizierten Mannern. Wenn es sich um
Besatzungen und um Piloten handelt, die BBQ-Ausbildung treiben,
bezieht man sich auf Flugpersonal, das verschiedene und strenge
Auswahlproben bestanden hat und das rigorosen Priifungen und
Kontrollen unterstand und weiterhin untersteht, zum Nachweis des
Erlernungs-Fortschritts und -niveaus, des technisch-beruflichen Pro-
fils, der psycho-physischen Ausdauer und der Verhaltungslage.

Dies gilt fiir die Gesamtheit der Piloten und der Besatzungen der
modernen Luftkrafte, insbesondere beziiglich der als « kampfbereiten »
qualifizierten Besatzungen, d.h. beziiglich Professionisten, die ein so
hohes Ausbildungs- und Reifeniveau erreicht haben, dass ihre Zuver-
lassigkeit und Glaubwiirdigkeit zweifelsfrei ist. Andererseits kann in
denselben Kriften weder Platz noch Duldung fiir diejenigen bestehen,
die von der korrekten Berufsmassigkeit abweichen, um sich selbstbe-
zweckten und vollig unzuldssigen Heldenanmassungen oder Kiihn-
heitsproben zuzuwenden.

Immer noch beziiglich der Flugregelung hat der amerikanische
nach dem Unfall ermittelnde Ausschuss keine spezifischen mangelnden
Punkte oder Aspekte in der italienischen Organisationsstruktur, be-
sonders in den Funktionen der fiir diesen Bereich und eben auch fiir
den Flug « EASY 01 » zustdndigen Behorden festgestellt, wahrend er
eine mangelnde Uberpriifungsfihigkeit auf amerikanischer Seite bei
der Vorbereitung des tragischen Fluges festgestellt hat.

Eben das wurde namlich als Schwachstelle in der amerikanischen
Befehlskette erachtet. Es hat sich daher die Erforderlichkeit erwiesen,
die wichtige Funktion der Uberpriifung durch den Einsatz eines
Verantwortlichen hohen Niveaus zu starken, wie Gen. Tricarico in
seiner Anhorung erlauterte. Dieses Problem wurde namlich im Bericht
Tricarico-Prueher erortert. Derselbe Gen. Tricarico hat sich diesbe-
ziglich folgernderweise, und wir stimmen ihm véllig zu, ausgedriickt:
« Die Belehrung, die Normenkenntnis, die Dauer des Aufenthaltes in
Italien sind zwar grundlegende Elemente, um eine Flugmission korrekt
zu planen und durchzufiihren, jedoch soll den Einzelpersonen und der
Besatzung durch eine stindige Uberpriifungstitigkeit und durch ein
entsprechendes mehrstufiges Uberpriifungssystem zur Fehlervermei-
dung geholfen werden, um die effektive Ubermittlung der Informa-
tionen an die Besatzungen und an die Verantwortlichen der verschie-
denen operativen Abteilungen klar und belegt zu sichern; diese Ta-
tigkeit soll im Grunde zwischen der individuellen Planung und der
genauso individuellen Durchfithrung eingreifen und das Ergebnis der
Kenntnisse, der Erfahrung und des Verantwortungsgefiihls einer ge-
samten Organisation darstellen.

Nichts und niemand konnen einen totalen Schutz vor dem wa-
gehalsigen Verhalten eines einzelnen Piloten bei Flug bieten, aber die
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durch eine direkte Haftungsiibernahme seitens des Kommandanten
gestirkte Information und Uberpriifung gewihren zweifellos die best-
mogliche Verhiitungssicherheit« .

Aus den Verhoren hat man auch vom nationalen von der italie-
nischen Luftwaffe zur Besserung und Stirkung des Inspektorats der
Flugsicherheit geleisteten Einsatz Kenntnis genommen, das fiir die
verschiedenen Problematiken der Flugsicherheit aller Streitkrafte und
Flugzeuge des Staates zustdndig ist. Man hat auch von der laufenden
Ermittlungstitigkeit beziiglich der Anzeigen von méglichen Unfillen
und der Verhiitungstitigkeit erfahren. Insbesondere moéchte man die
in kapillarer Art vollzogene Arbeit bei den Flugabteilungen zum Zweck
der stindigen Schutzbesserung und -kontrolle erwdhnen, die durch
mehrere ohne Vorbescheid Besichtigungen und « Blitz »-Besuche
durchgefiihrt wird.

Darunter fallt auch, neben der damit eng verbundenen Flugsi-
cherheits-Tatigkeit, die Kommandotatigkeit, die immer eine tiefgrei-
fende Rolle spielt. Diese von sich aus aufmerksame, umsichtige und
strenge Tatigkeit wird umso wirksamer und niitzlicher sein, je ach-
tungsvoller, sorgfaltiger und einschneidender sie schon ab der Ver-
hiitungsphase der eventuellen vorhersehbaren Gefahren durchgefiihrt
wird. Und dies durch die Erziehungs-, Uberpriifungs- und Kontroll-
tatigkeit und durch geeignete und rechtzeitige Massnahmen, die immer
héhere « standards » von echter Berufsmassigkeit in allen Organisati-
onsdiensten gewahrleisten sowie durch die strengste Beachtung der
standigen, piinktlichen und effektiven Einhaltung der verschiedenen
geltenden Normen: von denen beziiglich der technisch-logistischen
Gebiete bis zu denen beziiglich der Flugregelung im oparativen und im
Ausbildungsbereich.

Zusammengefasst wurden die oben betrachteten Aspekte, was
Italien und daher die italienische Luftwaffe anbetrifft, beziiglich der
Flugsicherheit und des Erfordernisses einer strengen Kommando-,
Uberpriifungs- und Kontrolltitigkeit iiber die Normeneinhaltung der
Besatzungen, von den fir die abhidngenden Fluggruppen zustindigen
Kommanden besonders berticksichtigt. Dies erwies sich aus den Ver-
horen der betroffenen Militirbehérden und wurde durch die von
Gen. Fornasiero anlésslich seiner Anhérung vom 30. Méarz 2000 zur
Verfiigung gestellten Unterlagen bestétigt.

Insbesondere mochte man die von den Stabchefs tiber die « Ver-
hiitung der Unfélle durch die Qualitit der Kommandotatigkeit » er-
lassenen Richtilien-Briefe und die ahnlichen vom Luftwaffenstab an
dieselben Gruppen gerichteten Empfehlungen erwihnen, die regelmas-
sig zur strengen Einhaltung der geltenden Vorschriften tiber die
Durchfithrung der militarischen Flugtatigkeit und iiber die Larmbe-
lastigung aufgefordert werden, unter besonderer Beriicksichtigung der
Anzeigen und der Protesten von Biirgern und von lokalen Verwal-
tungsbehorden.

Was die Vereinigten Staaten anbetrifft, hat die amerikanische
Komponente des bilateralen Italien-USA-Ausschusses dieselben Erwa-
gungen iiber Verhiitung, Uberpriifung und Kommandotitikeit vertre-
ten, da sie deren Wesen und Zweckbestimmungen anerkannt hat, um
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die dann einvernehmlich im Bericht Tricarico-Prueher angewendeten
Massnahmen besser zu bestimmen und um die Hauptgrundsitze
soliderer Garantien tliber Sicherheit und Korrektheit der Flugtatigkei-
ten auf unserem Gebiet zu schaffen.

5. DAS PHANOMEN DER TIEFFLUGE

5.1 Das Phdnomen der Tieffliige und die Auswirkungen auf die Bevdl-
kerung

Das Phianomen der Tieffliige betrifft vorwiegend das nordéstliche
Gebiet unseres Landes und insbesondere die Flugrouten durch die
Region Trentino-Alto Adige, die sowohl die Berggebiete als auch die
Talortschaften in Anspruch nehmen.

Hier soll insbesondere der Betrachtungsbereich auf die militari-
schen BBQ-Flige eingeschrankt werden, die von den nationalen und
alliierten Besatzungen durchgefiihrt werden und seit immer Alarm bei
der offentlichen Meinung erweckt haben.

Die von den militarischen Flugzeugen durchgefiihrten Ausbildung-
statigkeiten, anders als die Veranstaltungen der akrobatischen Pa-
trouille, da sie keine spektakuldaren Begriindungen haben, werden mit
starkerem Misstrauen angenommen und geduldet und haben mit der
Zeit helle Aufregung unter den betroffenen Bevélkerungen und ver-
schiedene Reaktionen seitens der lokalen betroffenen Verwaltungen
erweckt .

Im Bereich von Unfallen und Gefahrlagen erwidhnen die Statisti-
ken namlich unzihlige Falle beziiglich einer breiten Schicht von
militdrischen und nicht-militdrischen Hubschraubern und Starrfliigel-
Flugzeugen, mit durchschnittlich begrenzten Leistungesfihigkeiten, die
verschiedenerweise angezeigt worden sind.

Meistens erwiesen sich nachtriglich die Ursachen solcher Ge-
schehnisse als auf verschiedene technische, meteorologische, umwelt-
bezogene Faktoren zuriickfiihrbar, ohne diejenigen zu unterlassen, die
unter den menschlichen Faktoren gliicklicherweise seltener vorkom-
men und die vorsatzlichem Verhalten, Aggressivitait und Leichtsinn
zuzuschreiben sind.

Die Diskussion iiber die Auswirkungen der Tieffliige auf die
Zivilbevolkerung ist jedenfalls weder neueren Datums noch aus-
schliesslich italienisch. Zwischen 1987 und 1989 hat die Steigerung der
Tieffliige zwischen West- und Ostdeutschland wegen der politischen
Lage ungefiahr hundert Unfélle verursacht, so dass die wiedervereinte
Bundesrepublik Deutschland 1990 beschlossen hat, die Mindestflug-
héhe der NATO-Flugzeuge von 150 auf 300 Meter zu bringen. Im
selben Jahr hat auch Belgien wegen der Larmbelastigung die Tieffltige
der NATO-Flugzeuge verboten und die Mindestflughohe von 80 Meter
fiir die nationalen militarischen Flugzeuge unverandert gelassen. Auch
auf europaischer Ebene haben sich Sicherheits- und Umweltprobleme
gestellt.
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In der Region Trentino-Alto Adige sind leider andere Schaden-
sereignisse ausser dem Cermis-Ungliick geschehen. Was die Zivilsi-
cherheit anbetrifft, erwahnen wir insbesondere zwei dhnliche Unfille.

Der erste geschah am 30. August 1961, als ein militarisches
Flugzeug das Tragseil der Seilbahn Monte Bianco-Aguille du Midi-
Hellbronnerspitze zerriss und den Absturz von 3 Kabinen und den Tod
von 6 Personen verursachte. Die Passagiere der anderen Kabinen
haben in Schwebelage die ganze Nacht auf die Rettungsdienste warten
missen. Im zweiten Unfall, der mehrmals wahrend der Arbeiten der
Enquete-Kommission erwdahnt wurde, gab es keine Opfer. Am 27. Juli
hat ein italienisches Militarflugzeug die Seile der Seilbahn vom Falza-
rego zerrissen, wahrend die Kabinen an den jeweiligen Haltestellen
standen. Die zwei Militars haben sich durch Absprung mit Fallschirm
auf das Kiesbett des Wildbaches Cellina gerettet. Die Proteste sowie die
Aufmerksamkeit der 6ffentlichen Meinung sind gering gewesen. Man
muss zu der Tragodie von Ramstein (26/8/88) und der von Casalecchio
di reno (6/12/90) kommen, um breitere und strengere Stellungnahmen
gegen die Durchfiihrung von akrobatischen Fligen oder allgemein
gegen die Ausbildungsfliige wahrzunehmen.

Auf dem Umweltgebiet und insbesondere beziiglich des Alpenge-
bietes erscheint am 13. Februar aus den Pressedateien eine Anzeige
der CIPRA (internationaler Ausschuss zum Alpenschutz), die die
zwei/drei Millionen Uberfliige des Alpenbogens, einschliesslich der
Hochfliige, der Tieffliige, der Deltagleiter, der Fallschirmgleiter und der
Hubschrauber, wegen Larmbelastigung anklagt. Nach dem CIPRA
gefahrdet die Larmbelastigung hauptachlich die Fauna.

Das Cermis-Ungliick hat eine Grenze gezogen, zwischen einer Zeit
von einzelnen Protesten und Besorgungen, die auf die durch die
Tragddien von Ramstein und Casalecchio erregten Emporung be-
schrankt waren, und einer Phase nach dem Unglick, in der die
Forderungen nach Sicherheit und die Umweltrespekt gestiegen sind.

Die Arbeiten der Enquete-Kommission haben die nicht nur emo-
tionalen Auswirkungen des in Cavalese geschehenen Dramas auf die
Italiener und allgemein tiber das Phidnomen der Tieffliige berticksich-
tigt.

Das aus den aufgenommenen Aussagen entstandene Bild erzahlt
das Leben von Talgebieten, das andauernd vom stindigen Uberflug von
Militarflugzeugen bei Tief- und Tiefstflug gestort wird und einer
Bevolkerung, die im Grunde vertrauensvoll gegeniiber der die Sicher-
heit und die Gesundheit der Biirger garantierenden Behorden ist.
Insbesondere wurden die Carabinieri, denen die Anzeigen und die
Hinweise zukamen, als Anhaltspunkt fir Verwalter und Biirger be-
zeichnet. Nach der Meinung des ehemaligen Biirgermeisters von Cava-
lese, Giorgio Fontana — der auch Augenzeuge im Oktober 1981 eines
Fluges unter den Tragseilen der Seilbahn durch und Abfasser von zwei
Anzeigen war, die von den mitiltdrischen Kommandos jeweils die eine
ignoriert und die andere verleugnet wurden « . .. der Hauptfehler lag
am Grund, weil eine totale Gleichgultigkeit seitens derjenigen bestand,
die vor der Tragbddie anzeigen und eingreifen konnten ». Fontana
erlduterte, dass die lokale Gemeinschaft, insbesondere die Bevolkerung
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der Talsohle, die den Uberfliigen am meisten ausgesetzt ist, das
Uberschall-« Bang » befiirchtete und dass seit ‘98 die Uberfliige ge-
stiegen waren. Er hat auch erldutert, dass die negative Antwort (keine
Uberfliige von Cavalese waren angegeben) auf seinem zweiten Protest
«uns alle als blod dargestellt hat ».

Es erweist sich leider sowohl die Neigung, das Phdnomen zu
unterschétzen, als auch eine fortschreitende Spaltung zwischen den
militarischen Behorden, in erster Linie, und zivilen, in zweiter Linie
und der Bevolkerung, wie vom Verhor von Werner Pichler, Vertreter
des Komitees 3. Februar 1998 fiir die Justiz — Cavalese, unterstrichen:
« Die vom Gemeinderat Sergio Vanzo vorgebrachte Anfrage beantwor-
tend, hat die Gemeindeverwaltung erklart, dass sie von den Fliigen der
Flugzeuge, auch unter den Tragseilen der Seilbahn durch, Kenntnis
hatte, aber dass sie nach der Erhebung eines formellen jedoch un-
beantworteten Protests leider nun Bedenken iiber eine neue Prote-
sterhebung hatte. Das war die Antwort der Gemeindeverwaltung ».
Wortfiihrer der Enttduschung der Lokalbehorden wurde der Biirger-
meister von Cavalese, Mauro Gilmozzi. Er erinnerte daran, dass « die
angesagten Tragodien nicht diejenige der Tieffliige sind, sonder die-
jenigen, die aus der Tatsache entstehen, dass die Schadensersatzkosten
niedriger als die zur Verhiitung vor einem solchen Unfall zu ertat-
tenden Kosten sind » und hat dann behauptet, dass « die immer wieder
hauptsachlich im Sommer (selten im Winter, denn die lastigeren Fliige
waren im Sommer) wiederholten Flige vor allem nationale, rechts-
massige, autorisierte, innerhalb der vorgesehenen Flughéhen stehende
Flige waren, gegen die es unmoglich war, Anzeigen zu stellen, denn
es niutzte nichts». «Die Appelle gegen die Fliige, die bei diesen
Flugh6hen mitten im Tal mit lautem Getdse flogen und die Einwohner
stark verunsicherten und einschiichterten, fanden stets solche Ant-
worten: « Alles ist regelmassig; vorrangig ist der Staatenschutz gegenii-
ber etwas Angst der Einwohner, die vielleicht umsonst schreien ». «in
unserem Gebiet — hat jedenfalls Gilmozzi erlautert — bedeutet der Flug
zwischen 300 und 600 Meter in der Mitte des Tals durchzufliegen,
Kinder aufzuwecken, die Fenstergldser zittern zu lassen und die
Einwohner zu bedngstigen ».

Aus den Aussagen in Camp Lejeune der vierzehn italienischen
Augenzeugen konnte man auch die Emotionen derer rekonstruieren,
die unbewusst des kommenden Geschehnisses einen Tiefstflug beob-
achten. Barbara Demattio war am 3. Februar in Castel di Fiemme als
Babysitter. Der Prowler flog an dem kleinen Balkon so nah, dass sie
sogar den ganzen Fliigel nicht sehen konnte. « Die Fensterglaser
zitterten und das Kind wachte auf und schrie ». Frl. Demattio erklarte,
dass sie den Rest des Fluges und sogar die nach dem Anprall stark
schwankende Kabine sehen konnte. «Ich habe den Aufprall nicht
gesehen, weil die Gestalt des Militarflugzeuges die Sicht deckte, aber
ich habe sofort bemerkt, dass eins der drei Tragseile der Seilbahn
fehlte ». Marco Vanzo, Deltagleiter-Flieger, erinnerte, dass er mit einem
Freund «in der Nahe des Sportplatzes von Cavalese war, als ich ein
Militarflugzeug sah, das auf uns zuflog. Um dem Hiigel auszuweichen,
worauf wir uns befanden und der Colle delle Streghe benannt ist,
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musste das Flugzeug rechts wenden und sich auf 90 Grad senkrecht
vom Boden stellen. Wir haben grosse Angst gehabt, umgestiirzt zu
werden ». Auch der Sechzehnjihrige Andrea Mover (der in seinem
Haus in San Michele d’Adige war), Mario Bleggi (im Stadtrand von
Ciago), vier Schifahrer auf den Pisten von Lusan, Giuseppe Ciresa, der
in Salorno war und Moreno Vanzo, der auf dem Dach eines Hauses
in Capriano arbeitete, haben Zeugnis abgelegt. Alle haben grossen
Schrecken gedussert. Siglinde Dejaco, die mit ihrem Sohn auf der Piste
von Lusan war, zum Beispiel, war vom Getose des Flugzeuges so
erschrocken, dass sie sich auf den Schnee gebeugt hat, um den
Umsturz zu vermeiden. Auch Patrizia Pichler hat sich so in Gefahr
gefiihlt, wihrend das Flugzeug die Schipiste iiberflog, dass sie sich auf
sich selbst gebeugt hat und befiirchtet hat, dass das Flugzeug auf die
kleine Kirche aufprallt. Alfred Oberhauser, ein Sechsundzwanzigjahri-
ger aus Lusan, hat das Flugzeug die Dorfmitte tief tiberfliegen sehe-
n. «Ich habe einen Augenblick lang befiirchtet, dass es abstiirzt ». Und
zum Beweis, dass das Flugzeug die bewohnten Ortschaften tiberflogen
hat gibt es auch die Zeugenaussage von Giuseppe Ciresa, der das
Flugzeug senkrecht iiber seinem Kopf sah, wihrend er an einer Ampel
in Salorno stand. Moreno Vanzo erklarte: « Das Militarflugzeug ist
tuber meinem Kopf geflogen und ich habe einen Augenblick lang den
Eindruck gehabt, dass es in den See Stramentizzo hinunterstiirzt ».
Zum Beweis, dass es sich nicht um einen isolierten Fall handelte,
gibt es, ausser den von der Enquete-Kommission aufgenommenen
Zeugenaussagen, die Anzeigen nach der Tragodie. Der Verein der
Opferzugehorigen, der im Juli 1998 errichtet wurde, hat als erste
Handlung neue von Militarjets nach dem 3. Februar begangene und
von Carabinieri und Stadtpolizisten bestéitigte Regelverletzungen an-
gezeigt. Vom ganzen Trentino und vom Alto Adige stromten Anzeigen
von alten und neuen Uberfliigen herbei: Flugzeuge in Margone di
Vezzano in Richtung Brenta-Dolomiten, tiber Val di Non, tiber Ro-
vereto, Uiber dem Gardasee. . . Die letzte Anzeige eines Tieffluges tiber
Cavalese ist vom Oktober '98 und dies erwirkte die Reaktion der
trentiner Parlamentarier On. Detomas, Olivieri und Schmidt. Wort-
fihrer fiir die Sorgen der Bevolkerungen wurden die Lokalverwaltun-
gen, einschliesslich derjenigen von Alto-Adige, die auch solche Proteste
kannten (die erste ist vom 27. Juni '92). Nach dem Cermis-Ungliick hat
der Prasident der Provinz Bozen, Luis Durnwalder, am 27. Marz 98
den Verteidigungsminister Beniamino Andreatta aufgefordert, das
Uberflugverbot fiir die Militirflugzeuge auf Alto-Adige auszudehnen.
Am 4. Februar, am Tag nach der Tragodie, hat der Provinzrat
Trient den Antrag Nr. 139 verabschiedet, wodurch die italienische
Regierung ersucht wird, allen auf nationalem Gebiet anwesenden
Streitkriften den Tiefflug und den Uberflug der bewohnten Ortschaf-
ten zu verbieten. Am 5. Februar 98 hat die Konferenz der Priasidenten
der Regionen und der autonomen Provinzen unterstrichen, dass « die
Begriindungen der Staatssicherheit die Rechte der Lokalgemeinschaf-
ten nicht verachten darf». Am 9. Februar hat der Prasident der
Provinz Trient, Carlo Andreotti, den Ministerrats-Prasidenten Prodi
und den Minister Andreatta aufgefordert, alle Verfiigungen beziiglich
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der Militarfliige «jedweder Zugehorigkeit » und die vorzunehmenden
Initiativen bekannt zu machen, unter Vorbehalt «seiner Befugnis,
spezifische Treffen zur Feststellung des Standes der ergriffenen Mass-
nahmen zu veranlassen». Am 13. Marz hat Verteidigungsminister
Andreatta der Provinz Trient mitgeteilt, die Fliige in Val di Fiemme
verboten und die Verdoppelung der Mindest-Sicherheitshohen verfiigt
zu haben. Die verbotene Zone hat Cavalese als Mittelpunkt und
beriihrt Bozen an ihrer obersten Grenze. Im Alpenbogen betragt die
Mindestflughéhe 2000 Fuss, wihrend sie auf dem iibrigen National-
gebiet auf 1000 Fuss festgesetzt bleibt.

Trotzdem haben die Uberfliige nicht aufgehort: die erste Anzeige
eines Tieffluges iiber Margone di Vezzano und Folgaria, vom 25. Marz
1998, hat sich als unbegriindet erwiesen, denn es handelte sich um
Fliige auf regelmissiger Hohe (wie vom Luftwaffenstab festgestellt).
Anfang Juli wurden Fliige tiber Torbole, dann iiber dem oberen Garda
angezeigt und die Protesten der Bevolkerungen wurden dem Vertei-
digungs-Ministerium weitergeleitet. Prasident Andreotti hat dem Ver-
teidigungs-Minister das Uberfliegen im Tiefflug der Ortschaft Fondo,
in der hohen Val di Non, am 1. Oktober '98 gemeldet. Die Mitteilung
der Prafektur Trient sprach, genau gesagt, von drei Flugzeugen uber
Fondo, von vier Flugzeugen tiber Molina di Ledro und von zwei
Flugzeugen uber Cavalese. Frau Dora Zanna erzahlte der Presse: « Ich
gab gerade meinem Kind zu essen — ich wohne im zweiten Stock eines
Hauses in der Stadtmitte von Fondo, in einer Dachwohnung — als alles
zu zittern begann. Ich habe an Erdbeben gedacht, als plotzlich die
Fenstergldser schrecklich zitterten. Aus dem Fenster habe ich diese
schwarzen Flugzeuge gesehen, die gerade auf mein Haus zielten, es
schien, dass sie sich auf uns stlirzten. Ich glaube, sie haben das Dach
fast gestreift. Es ist in zwei Gingen passiert, es war verriickt. Und Sie
miussen denken, dass wir daran gewohnt waren, auch letztes Jahr sind
sie gekommen. Aber sie sind nie so tief auf die Hauser herunterge-
kommen ». Andere Zeugen berichteten tiiber Rauchwolken, die die
Flugzeuge hinter sich liessen. Die Anzeigen, obwohl in einem schwaé-
cheren Ton, fuhren fort. Die letzten betrafen ein Jagdflugzeug, das am
7. April iiber der Ortschaft von Mattarello, eine Fraktion von Trient,
und zwei F-16 Tornado auf BQ uber Ceole am 27. September ’99.

Aus den Arbeiten der Enquete-Kommission und aus den von der
Staatsanwaltschaft von Trient durchgefiihrten Ermittlungen kam her-
vor, dass die zahlreichen friher tubermittelten Anzeigen oft als nicht
rechtzeitig und vor allem nicht genau von der italienischen Luftwaffe
erachtet worden waren und dass deren Untersuchungsarbeit dadurch
erheblich erschwert wurde. Die italienische Luftwaffe hat gemeint, sich
nicht auf objektive Bestatigungen und Beweise stiitzen zu kénnen und
musste auch die Glaubwiirdigkeit der vorgebrachten Anzeigen tber-
prifen. Es ist daher offensichtlich erforderlich, die Flugtatigkeit der
italienischen und ausldandischen Flugzeuge auf italienischem Gebiet
streng und punktlich zu kontrollieren und dementsprechend eine
standige und kapillaire Kommandotatigkeit und eine die Unfallverhii-
tung bezweckende Erziehung durchzufiihren. Man soll auch die An-
gemessenheit der Normen und Regeln tiber die Disziplin der Ausbil-
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dungsfliige bewerten, nicht nur um die Flugsicherheit zu gewahrleisten,
sondern auch um den Wohlstand der Lokalgemeinschaften durch die
Herabsetzung aufs geringste der Larmbeldstigung und der Umwelt-
schaden zu schiitzen.

Uber die Notwendigkeit der Ausbildungs-Tieffliige haben sich
sowohl der Stabchef als auch der derzeitige Verteidigungsminister,
On. Beniamino Andreatta geaussert: « Die Ausbildungs-Tiefflugtatig-
keit ist als unerlédsslich auf allen Ebenen anerkannt und ist mit dem
Flugsicherheitsschutz eng verbunden. Es ist unbestreitbar, dass die
Ausbildung in allen Berufen gleich Sicherheit ist, vor allem in einem
hoch spezialisierten Beruf wie die Fithrung eines Kampfflugzeuges.
Diese Kultur pragt die Flugtatigkeit aller Nationen, sowohl der NATO
als auch ausserhalb der Allianz ».

Trotzdem ist es erforderlich, um den spezifischen Erfordernissen
der Sicherheit der Militarflige und des Schutzes der Zivilbevolkerun-
gen nachzukommen, dass eine strenge Kontrolle der Normen- und
Verfahreneinhaltung und der Wille und die Fahigkeit, die Verletzer zu
verfolgen, garantiert sind.

6. AUSWERTUNG DER EINGRIFFE NACH DEM UNGLUCK: DIE
« VEREINBARTEN » MASSNAHMEN UND DER BERICHT TRICA-
RICO-PRUEHER

Uber die Revision von Normen und Verfahren beziiglich der
Flugtatigkeiten in Italien werden hier folgend die sofort nach dem
Unfall und auch spater ergriffenen Massnahmen betrachtet, die aus
den vom bilateralen Italien-USA-Ausschuss durch den sogenannten
Bericht « Tricarico-Prueher » vorgebrachten Schlussfolgerungen und
Empfehlungen herriithren. Es werden sodann Erlduterungen iiber die
als besonders interessant erachteten Aspekte geaussert.

6.1 Die nach dem Unfall ergriffenen Massnahmen

Unmittelbar nach dem Unfall haben die italienischen und ame-
rikanischen Regierungsbehorden eine Reihe von sofort wirksamen
Massnahmen ergriffen, einige operativen Charakters, andere beziiglich
der Flugsicherheit. Unter diesen Massnahmen ragen besonders neue
Einschriankungen der Mindestflugh6éhen, die Radioverbindungen mit
den Kontrolleuren des italienischen Luftverkehrs, die Anwendung der
italienischen Karten zur Flugplanung, die Veranlassung von Informa-
tionstreffen seitens der italienischen Luftverkehrskontrolle hervor.
Zum Zweck der hier folgenden Priifung gilt es, die Auflistung aller
veranlassten Verfligungen zu vervollstindigen und sie alle zu erwéah-
nen, wie sie im Bericht Tricarico-Prueher bezeichnet sind.

Zuerst wurden von der italienischen Seite die Einschrankungen
der Mindestflughéhen verstarkt. Insbesondere wurden weitere Ein-
schrankungen zum Schutz der Bevolkerung eingefiihrt, die Mindestii-
berflugh6he wurde im gesamten Alpenbogen auf 2000 Fuss (ungefahr
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600 Meter) vom Boden festgesetzt, es wurde das Uberflugverbot unter
13.000 Fuss (ungefahr 4300 Meter) von der Seemittelhohe in einem von
den geographischen Koordinaten von Cavalese identifizierten Gebiet
von ungefidhr 30 Kilometern beschlossen und die Mindestflughdhen fiir
die BBQ-Fliige auf dem tubrigen italienischen Gebiet (ausser den
Ausbildungszonen iiber See) wurde verdoppelt. Insbesondere wurde
die vorherige Mindestflughohe fur die BBQ-Flige auf dem tbrigen
italienischen Gebiet von 500 Fuss auf 1000 Fuss erhoht, wiahrend die
in bestimmten Gebieten geltende (ausschliesslich fiir die operativen
BBQ-Missionen) von 250 Fuss auf 500 Fuss erhoht wurde.

Beziiglich dieser Einschrankungen der Mindestflughéhen soll er-
lautert werden, dass sie hinsichtlich der weiteren Erleichterung der
Umweltfolgen ausgedacht und eingefiihrt wurden, denn die friither
festgesetzten und eingehaltenen Mindestflughohen waren flugsicher-
heitsméssig schon angemessen.

Es wurden ausserdem die taktischen und die zur BBQ-Tatigkeit
seinerzeit bestimmten Gebiete neu gepriift und dabei die Bevol-
kerungsdichte der entsprechenden Zonen berticksichtigt, immer zum
Zweck der Storungsminderung fiir die Bevolkerung.

Gleichzeitig wurde verfiigt, dass die Flugzeuge wahrend des Fluges
auf BBQ-Routen moglichst in Radioverbindung mit den italienischen
Flugkontrolleuren bleiben.

Da frither die Verbindungen hauptsiachlich zur Aufnahme auf
einigen und wenigen Punkten jeder Strecke vorgesehen waren (und
dies stellte eine angemessene Massnahme zur Regelmassigleit der Flige
dar), ist diese Massnahme nicht nur als eine Erneuerungs- sondern
auch als eine im Grunde Besserungsmassnahme anzusehen. Man hat
jedoch durch diese Massnahme nicht vorsehen konnen, ein sicheres
Ergebnis hinsichtlich der effektiven und standigen Kontrolle der
Missionen auf der gesamten Strecke zu erzielen: es verbleiben namlich
in bestimmten Gebieten wegen der Berggestaltung Schwierigkeiten fiir
die anhaltenden Radioverbindungen und Radarabfinge.

Um jedenfalls die Kontrolle iiber das Flugverhalten zu stiarken, wo
es moglich ist, hat die italienische Luftwaffe fiir die umfangreiche und
kapillare Verbreitung auf nationalem Gebiet eines « Formulars zur
Uberfluganzeige » gesorgt, wie der heutige Stabchef der italienischen
Luftwaffe anléasslich seiner Anhoérung berichtet hat: jeder Biirger, der
Zeuge eines als regelwidrig erachteten Fluges ist, wurde dadurch
aufgefordert, zur entsprechenden Unterbindung mitzuwirken. Man hat
auf dieser Weise den Anzeigen eine konkretere Bedeutung vor allem
in der Feststellungsphase gewahren und das Verfahren der Weiterlei-
tung und der darauffolgenden Untersuchungen beschleunigen wollen.

Aufgrund der in den letzten Jahren erworbenen Erfahrung wurde
eine Richtlinie verabschiedet, die gerade die Schaffung eines weiteren
Benachrichtigungskanals bezweckt, der nach den Anzeigen von Bir-
gern und von den Polizeikraften die Aufnahme von mehr detaillierten
und glaubwiirdigen Elementen tber die irgendwie als regelwidrig
erachteten Uberfliige von Militarflugzeugen gestattet.
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Immer nach dem Unfall wurden hinsichtlich der sicheren Fest-
stellung des Bewusstseins der Besatzungen tiber die Einschrankungen
der Mindestflugh6hen von der amerikanischen Seite einige Verfah-
rensdnderungen vorgenommen, wie die folgenden:

Formalisierung des Kontrollverfahrens zur Sicherung der ptnkt-
lichen Verbreitung der Informationen iiber die Fliige, mittels Unter-
fertigung seitens der wiederangesetzten Kommandanten der spezifi-
schen Informationskartei FCIF (Flight Crew Information File);

systematische Verfahrenskontrolle durch die Methode «lesen
und unterfertigen » seitens der Besatzungen, zum Beweis der Ein-
sichtnahme (unter der Androhung des Flugverbotes fiir die unterlas-
senden Piloten) und durch periodische Inspektionen «ohne Vorbe-
scheid » tiber die regelmassige Anwendung der Anpassungen und der
eventuellen Anderungen;

obligatorische standardisierte Belehrung iiber die Tieffliige
durch spezifisch an alle Besatzungen vor ihrem Wiederansatz gerich-
teten briefings;

Formalisierung von « operativen Standardverfahren » (SOP) be-
ziglich des Wiederansatzes, unter Einschluss der meistmoglichen
Details tiber die lokalen Normen und Verfahren. Dies, um den Kom-
mandanten und den Besatzungen dazu zu helfen, besser tiber dieselben
Verfahren, Normen und entsprechenden Anderungen vorbereitet zu
sein.

Obige Massnahmen wurden alle als unerlasslich erachtet, da die
Verfahren frither liickenhaft waren, wenig oder iiberhaupt nicht
angewendet wurden und unter einigen Aspekten sogar nicht existier-
ten. Daher erwiesen sich die ergriffenen Massnahmen nicht als ein-
fache Anpassungen der geltenden Regeln, sondern eher als vollig
erneuernd und haben die verschiedenen auf der amerikanischen
USMC-Kommandolinie, und insbesondere innerhalb der VMAQ-2,
festgestellten Liicken geschlossen. In letzterer Gruppe hat ndmlich die
Gesamtheit dieser Liicken stark zur Verursachung von negativen
Faktoren bei der Uberpriifungstitigkeit beigetragen.

Dariiber hinaus, um den Besatzungen eine tiefere Vertrautheit mit
den Flugrouten unter Beachtung der Risiken und Gefahren des Fluges
zu gewahren, wurden folgende weitere Verfligungen beschlossen:

nur die in Aviano standig angesetzten Flugeinheiten des 31.
Geschwaders F.W. sind zur Tiefflugausbildung befugt. Es wurden neue
Kriterien zur Planung und Durchfithrung dieser Fliige seitens des 31.
Geschwaders F.W. bestimmt;

die amerikanischen Besatzungen sind verpflichtet, die italieni-
schen Landkarten auf Skala 1:500.000 zur Flugplanung und als
Informationsquelle anzuwenden; sie sind verpflichtet, spezifische brie-
fings lber die Tieffliige von den italienischen Kontrolleuren zu er-
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halten und sie miissen vor jedem Flug beurkunden, alle Materialien der
briefings wiedergelesen zu haben und von den anwendbaren Ein-
schrankungen und Anweisungen (NOTAMs) Kenntnis zu haben.

Ohne den Inhalt der Verfiigung, die BBQ-Tatigkeit auf das 31.
Geschwader F.W. zu beschranken, in Betracht zu ziehen, waren die
anderen Massnahmen erforderlich und angemessen. Man méochte er-
wégen, dass die Anwendung der italienischen Landkarte 1:500.000 (der
Art CN-AM, herausgegeben vom CIGA, als alternative zur Karte
OACI-CAI) war bereits in den italienischen Veroffentlichungen vorge-
sehen (Handbuch BOAT und POS ADD 1) war.

Schliesslich, um die Leitung der Operationen durch die betroffe-
nen amerikanischen Kommandanten zu bessern, haben die amerika-
nischen Behorden folgendes festgesetzt:

vor jedem Wiederansatz fiir die Geschwader-Kommandanten
obligatorische briefings zu veranlassen, um denselben alle Informa-
tionen tiber die Art und die Haufigkeit der geplanten Ausbildungsta-
tigkeiten zu gewahren;

ein spezifisches vom Kommando des Marines-Korps zu besor-
gendes Verfahren (wie bereits von den anderen Kraften gemacht) tiber
die « Bewaltigung der operativen Risiken » (ORM) zu formalisieren, das
eine « ORM »-Bewertung fiir jeden Flug einschliesst und das den
zustandigen Ebenen der hyerarchischen Kette zur Genehmigung un-
terbreitet werden soll;

den Flugschreiber nach jedem Tiefflug von Dritten (nicht der
Abteilung der Besatzung zugehorenden) priifen zu lassen, um die
Einhaltung der Regeln und der Einschrankungen zu kontrollieren.

Obige Massnahmen wurden alle als geeignet und verbessernd
erachtet, weil sie die zur Sicherheit in der Fithrung der Ausbildung-
statigkeit im allgemeinen beitragenden Faktoren starken.

6.2 Die spdteren Eingriffe: der Bericht Tricarico-Prueher
Der bilaterale Italien-USA-Ausschuss.

Ein Jahr nach der Tragdédie von Cavalese hat die Erforderlichkeit,
die Angemessenheit der internationalen und inneren Regelung iiber die
Durchfiithrung und die Sicherheit der von amerikanischen Militars auf
italienischem Gebiet unternommenen Fliige zu uberpriifen, die Ver-
einigten Staaten und Italien dazu veranlasst, eine diesbezugte bilaterale
Verhandlung wahrzunehmen. Insbesondere haben der Prasident des
italienischen Ministerrates D’Alema und der amerikanische Prasident
Clinton anléasslich des «summit» vom Marz 1999 vereinbart, eine
bilaterale Revision der ergriffenen Massnahmen und der Regeln und
Verfahren iiber die Tieffliige in Italien vorzunehmen, um die héchsten
Sicherheitsbedingungen fiir die amerikanischen Ausbildungsfliige zu
erzielen. Zu diesem Zweck wurde infolge des von beiden Prisidenten
am 9. Marz jeweils an den derzeitigen Verteidigungsminister und an
den Verteidigungssekretar erteilten Mandats ein bilateraler Ausschuss
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errichtet, der mit einer ausfiihrlichen Revision der tiber die Flugdurch-
fiihrung und -sicherheit ergriffenen Massnahmen, mit der Feststellung
der Erforderlichkeit von eventuellen zusatzlichen Massnahmen, mit
der Feststellung der Vereinbarkeit der amerikanischen Operationen
mit den Sicherheitserfordernissen und mit den tblichen aus der
NATO-Beteiligung entstehenden Verpflichtungen beauftragt wurde.
Besagter Ausschuss bestand aus zehn Mitgliedern und war fiir Ttalien
von Gen. Tricarico und fiur die Vereinigten Staaten von Admiral
Prueher geleitet; er begann seine Tatigkeit am 15. Marz 1999 und
schloss seine Arbeiten am 13. April, innerhalb der vorgesehenen Frist,
mit der Vorlage des Abschlussberichtes ab.

Schlussfolgerungen des bilateralen Ausschusses.

Der Ausschuss hat anerkannt, dass die Normen und Verfahren
uber die Tiefflug-Ausbildung in Italien den Einheiten Sicherheit und
operative Bereitschaft gewdhren sollen, damit die Piloten ihre Berufs-
fahigkeit aufrechterhalten, und gleichzeitig die Erfiillung nicht nur der
gemeinsamen NATO-Verpflichtungen sondern auch der bilateralen
Verbindlichkeiten sichern sollen; davon ausgehend hat der Ausschuss
folgende Schlussfolgerungen getroffen:

die Kommandotitigkeit der Einheit bzw. der Gruppe bildet die
Hauptgarantie der Flugsicherheit und erfordert eine sorgfaltige und
strenge Einhaltung der festgesetzten Verfahren;

es besteht das Erfordernis der operativen Ausbildung, ein-
schliesslich der sicheren Tieffliige, im Gebiet, in dem die Luftkréifte
eingreifen sollen, um die Bereitschaft der Einheiten und die Ausbil-
dung der zur Unterstutzung der moglichen bilateralen NATO-Missio-
nen bestimmten Besatzungen zu erhalten. Obwohl die amerikanischen
Abteilungen nicht zum Zweck der Tiefflugbefahigung in Italien wie-
derangesetzt werden, sollen sie beim Wiederansatz diese Berufsfahig-
keit erhalten. Der italienische Verteidigungsstab wird sodann die Aus-
bildungserfordernisse der amerikanischen Einheiten jeweils in Be-
tracht ziehen;

die operativen und Sicherheitsverfahren waren zur Zeit des
Unfalls verfiigbar, betitigt und ausreichend, aber unzureichend war
die entsprechende Kenntnis und Einhaltung. Zum Beispiel bestand
kein System zur Feststellung des Erhaltes und der Kenntnisnahme
aller wesentlichen Informationen tuber den Flug durch die wiederan-
gesetzten Gruppen.

Der Ausschuss Tricarico-Prueher hat dann festgestellt, dass die
amerikanischen Kommando- und Kontroll-Verhaltnisse kompliziert
und gewissermassen nicht klar waren und dass sie zu einer Gesinnung
unzureichender Betonung der Vertrautheit und Einhaltung der fest-
gesetzten Verfahren beitragen konnten. Darauffolgend hatten die ame-
rikanischen Behorden seither die Kommando- und Kontroll-Verhalt-
nisse der in Italien wiederangesetzten Gruppen revidiert und abgean-
dert und die Gast-Gastgeber-Beziehungen gekldart. Unter den Abén-
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derungen der Richtlinie fielen diejenigen, die vom US Cinceur OPORD
4247 (amerikanische Beteiligung an der NATO-Stabilisierungskraft)
und vom Einvernehmen-Memorandum (MOA) vom 2. Dezenber 1998
zwischen USAREUR und USAFE auch beziglich der Rolle des 31.
Geschwaders F.W. angefithrt wurden. Insbesondere wurde erlautert,
dass die in Aviano wiederangesetzten VMAQ-Gruppen vor dem Unfall
— in der NATO-, nicht USA-Befehlskette — vom COMESTRIKE-
FORSOUTH (CSFS) durch die operative NATO-Befehlskette abhingen.
Das CSFS hatte die Uberpriifung der NATO-Aufgaben, aber die
Verantwortung fiir die USA-Tatigkeiten (auch fir die Ausbildungs-
fliige) lag anscheinend bei der CINCEUR-Ebene. Dieses amerikanische
Kommandoverhaltnis reichte nicht zu, eine angemessene Aufsicht zu
gewdhren. Nach dem Unfall wurden die eventuell in Aviano wieder-
angesetzten Einheiten (wie die VMAQ-Gruppen) beziiglich des opera-
tiven Bereiches dem MARFOREUR (als Komponente des EUCOM)
zugeschrieben, wahrend durch besagte Abanderungen des OPORD
4247 folgendes geklart wurde:

die Gastgeber-Einheiten hatten allen wierderangesetzten Einhei-
ten die vollstindigen Informationen iiber alle Flugregelungen und
-verfahren geliefert;

die wiederangesetzten Einheiten héatten die Verfahren der Gast-
geber-Einheiten befolgt, wenn diese mehr einschriankend als diejenigen
der Gastgeber-Nation bzw. der spezifischen Streitkraft waren;

die Gastgeber- und die Gast-Einheiten hatten die Verfahren fiir
die Ausbildungs- und fir die operativen Missionen durch schriftliche
Vereinbarungen feststellen sollen. Auch das Verhiltnis zwischen
VMAQ-2 und 31. Geschwader F.W. war zur Zeit des Unfalls der Art
« Gastgeber/Gast », jedoch ohne eine formelle Leitung beziiglich der
Pfichten und Verantwortungen jeder Einheit. Nach dem Unfall wurde
dem 31. Geschwader F.W. eine umfangreichere und sichtbarere Rolle
zugeschrieben; diese Rolle wurde durch die kraft des « Memorandum
of Agreement » (MOA) vom 2. Dezember 1998 zwischen USAREUR und
USAFE aufgenommene Verantwortung bestétigt. Insbesondere wurde
bestimmt, dass das 31. Geschwader F.W. eine Verbindungsrolle zwi-
schen dem Kommandanten der italienischen Einrichtung und obiger
USAREUR gehabt hitte und dass ausserdem alle Flugtitigkeiten vom
Vice-Kommandanten der Operationen des 31. Geschwaders F.W. kon-
trolliert wiirden, der den einzigen Kontaktpunkt mit der italienischen
Luftwaffe fiir die operativen Fragen des Stiitzpunktes Aviano dar-
stellte. Nach Erachten des bilateralen Ausschusses hatten obige be-
schrankte aber nach dem « MOA » zwischen USAREUR und USAFE
genau festgelegte Umgestaltung und die Empfehlungen zur Errichtung
einer amerikanischen zustindigen Behorde eine geeignete Fithrung der
wiederangesetzten Einheiten gewdhrleistet und Verwirrungen in der
operativen Befehlskette vermieden.

Es wurde dariiber hinaus folgendes ertlautert:

die italo-amerikanischen Kommando- und Kontl_”.oll—Verhéiltnisse
sind durch zahlreiche bilaterale und multilaterale Ubereinkommen
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geregelt, einschliesslich des Nordatlantik Paktes, des NATO-SOFA, des
Einvernehmensprotokolls (MOU) von 1993 iber Aviano und seiner
erginzenden technischen Vereinbarung von 1994. Diese Ubereinkom-
men bestimmen Kommando- und Kontroll-Grundkonventionen und
bestatigen die italienische Souveranitat tiber die eigenen Flughafen und
iiber den eigenen Luftraum. Die abgednderten Verfahren zur Koor-
dinierung der jeweiligen amerikanischen und italienischen Aufgaben
und Verantwortungen haben die nationalen Verantwortungen fur die
Flugsicherheit in Italien bestimmt;

die Besserungsmassnahmen bezuglich Operationen und Flugsi-
cherheit, die nach dem Unfall unternommen wurden, waren voéllig
geeignet, die Sicherheit der Fliige der amerikanischen Kréfte in Italien
zu garantieren. Nachdem sie durch die Empfehlungen des bilateralen
Ausschusses ergianzt und dann in ganz Italien institutionalisiert und
standardisiert sein werden, werden diese Massnahmen die Vereinbar-
keit aller amerikanischen Flugoperationen mit den Sicherheitserfor-
dernissen und mit den iiblichen Verpflichtungen und Verbindlichkeiten
gegenuber der Allianz noch starker sichern;

eine wichtige Zweckbestimmung der Massnahmen nach dem Un-
fall ist diejenige, eine klare Verantwortungslinie zur Qualitdtskontrolle
der Flugplanung zu garantieren. Die Verfolgung dieser Zweckbestim-
mung ist dem Begriff einer bestimmten amerikanischen verantwortli-
chen Behorde innewohnend, die beauftragt ist, den lokalen amerikani-
schen Einheiten vollstindige Informationen zu liefern, eine standige
Verbindung mit dem italienischen Kommandanten des Stiitzpunktes zu
garantieren, die Beurkundungen der Kommandanten tiber die Bereit-
schaft ihrer Besatzungen einzuholen, beziiglich deren Missions-Durch-
fiihrung und Kenntnis der im Gebiet geltenden Regelungen.

Zuséatzlich zu den vom US-Oberbefehlshaber in Europa und von
den amerikanischen Streitkraften ergriffenen Massnahmen hat der
bilaterale Ausschuss einige zusatzlichen Empfehlungen beschlossen,
die die Einhaltung der vorgesehenen Verfahren seitens der innerhalb
des italienischen Luftraumes tatigen Besatzungen bezwecken. Die
neuen Massnahmen gewidhren den Verfahren eine Standardisierung
und unterstreichen das Erfordernis der italienischen Genehmigung fir
alle Operationen innerhalb des souverdanen Luftraumes.

Es soll hier unterstrichen werden, dass der bilaterale Ausschuss,
nachdem er die zur Zeit des Unfalls vorhandene Lage beziiglich,
hauptsachlich wenn nicht gar ausschliesslich, der USA-Seite unter
verschiedenen Gesichtspunkten (beziiglich Regelung, Verfahrens, Ope-
rationen, Ausbildungs und Organisation) gepriift hat, den Uberprii-
fungsfehler in der Befehlskette der Besatzung unter seinen Schluss-
folgerungen hervorgehoben hat — wie auch der amerikanische Ermitt-
lungsausschuss « DeLong » gemacht hatte. Wahrend aber der «De-
Long »-Ausschuss beziiglich der Ermittlung tber diesem Punkt und
uber die amerikanische Befehlskette einfach einige ziemlich allgemeine
Elemente tber die moglichen Mangel der als kompliziert, tiberladen
und unklar erachteten amerikanischen Befehlskette (beziiglich der
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Leitung der nationalen und NATO-Missionen) erldutert hatte, schien
der bilaterale Ausschuss dieselben Argumente griindlicher und gewis-
senhafter betrachtet zu haben. Man hat auf dieser Weise von einer
USA-Quelle erfahren, dass der der in Aviano wiederangesetzten
VMAQ-Gruppe vorgesetzte Kommandant, der COMESTRIKE-
FORSOUTH (CSFS), die Uberpriifung der NATO-Aufgaben dieser
Gruppe, aber nicht der nationalen Aufgaben (einschliesslich der Aus-
bildungsaufgaben) hatte. Solche amerikanischen Aufgaben und Ver-
antwortungen standen scheinbar dem Kommandanten der amerika-
nischen Streitkrafte in Europa (CICEUR) zu. Das Wort »scheinbar«
klart eigentlich die Frage nicht genug; es konnte die Einbeziehung
anderer Ebenen oder Behorden bedeuten, ohne die zwar geringe und
jedenfalls nicht klare Rolle desselben CSFS ausszuschliessen. Es wurde
jedoch von der USA-Seite festgestellt, wie auch vom bilateralen Aus-
schuss anerkannt wurde, dass das Verhaltnis auf der amerikanischen
Befehlskette vor dem Unfall nicht vermochte, eine angemessene Auf-
sicht und Kontrolle zu garantieren.

Man konnte auch klarer feststellen, dass auch das Verhaltnis zwi-
schen der VMAQ-Gruppe der Marines und dem 31. Geschwader F.W.
der USAF durch eine allgemeine « Gast/Gastgeber »-Praxis gepragt war
und an formellen Einvernehmen- und Leitungsgrundlagen tiber Verant-
wortungen und Pflichten jeder Einheit/Gruppe und iiber gegenseitige
Gruppenverbindungen mangelte. Darauffolgend hat der Ausschuss Tri-
carico-Prueher, dank den weiteren Vertiefungen und Uberpriifungen
und dank den erworbenen Klarungen, die Massnahmen besser hervor-
gehoben und genau bestimmt, die die Liicken der amerikanischen
Organisation schliessen und die eventuellen verwirrenden und verunsi-
chernden Punkte beseitigen sollen. Dadurch wurden die sofort nach
dem Unfall ergriffenen und bereits als geeignet erachteten Massnahmen
noch gestarkt und durch andere zur weiteren Besserung erginzt.

Die Empfehlungen des bilateralen Ausschusses.

Der Ausschuss Tricarico-Prueher hat nach der Untersuchung iiber
die Zustandigkeitsgebiete die enge und unmittelbare Abhangigkeit der
Flugsicherheit vom berufsmassigen Flugverhalten erldautert. Er hat, wie
der vom Kommando des Marines-Korps errichtete (von Gen. DeLong
geleitete) Ausschuss, damit geschlossen, dass der Unfall von einem
Fehler der Besatzung verursacht wurde und dass sich ein Uberprii-
fungsfehler in der Befehlskette der Besatzung ergeben hat. Derselbe
Ausschuss hat dann sieben Empfehlungen (zusammen mit den ent-
sprechenden Details und Erkldrungen) formuliert, die hier folgend
kurz zusammengefasst werden:

Neue Verfahren zur Tiefflugausbildung der USA-Flugzeuge

Fir die Tiefflugausbildung (nach dem Handbuch BOAT als BBQ
zu verstehen) sollen folgende Verfahren angewendet werden:

die in Italien stdndig ansassigen amerikanischen Einheiten wer-
den zur Durchfithrung von BBQ-Fliigen autorisiert, wie von den



ABSCHLUSSBERICHT

231

bilateralen und NATO-Vereinbarungen vorgesehen, innerhalb einer
Grenze von 25% der wochentlichen autorisierten Flugtatigkeit; dies
setzt die Bescheinigung der zustdndigen amerikanischen Behorde und
das Einvernehmen des italienischen Kommandanten des Stiitzpunktes
voraus;

die in Italien nicht stindig ansdssigen amerikanischen Einheiten
werden zur Durchfiihrung von BBQ-Fliigen nur innerhalb von den
vom italienischen Verteidigungsstab genehmigten Ubungen (d.h. nur
wenn der Krafte-Einsatz diese taktische Flugart erfordert) autorisiert
und nur wenn diese Tatigkeit fiir die auf die Flugoperationen gezielte
Ausbildung erforderlich ist, fiir die besagte Einheiten in Italien an-
gesetzt sind (und nur unter vorheriger Beurkundung seitens der
zustandigen USA-Behorde und unter Genehmigung seitens des italie-
nischen Verteidigungsstabes);

die auf Flugzeugtrdagern und auf Wasserlandgruppen angesetzten
Einheiten werden zur Durchfithrung von BBQ-Fliigen autorisiert, nur
nachdem sie die Beurkundung und die Genehmigung gemass vorbe-
stimmten Verfahren erhalten haben und jedenfalls unter vorheriger
Genehmigung seitens des italienischen Verteidigungsstabes.

Hier kommt klar hervor, dass ein wesentliches Ergebnis in enger
Verbindung mit diesen neuen Verfahren von der Vereinbarung Tri-
carico-Prueher erreicht wurde, das als grundlegend und erheblich
bedeutend erachtet werden kann: namlich das Verbot — ausser in
Ausnahmefillen, die jeweils von den italienischen Behérden beurteilt
werden — der Tiefflugtatigkeit auf nationalem Gebiet seitens der
auslandischen nicht ansassigen Fluggruppen (einschliesslich der ame-
rikanischen). Fiir die ansdssigen Gruppen wurde dagegen diese Flugart
wesentlich eingeschrankt. Es wurde ausserdem vorgesehen, wie vom
Stabchef der italienischen Luftwaffe anlédsslich seiner Anhoérung er-
lautert, dass die Tiefflugtitigkeit der vorldufig stationierenden Abtei-
lungen, wenn sie dazu autorisiert sind, den Alpenbogen nicht betreffen
darf.

Die amerikanischen designierten Behérden

Es wurde beschlossen, einen amerikanischen Kommandanten in
jedem italienischen Flughafen zu designieren (zum Beispiel, in Aviano
den Kommandanten des 31. Geschwader F.W.), der als designierte
amerikanische Behorde fiir die Aufsicht und Uberpriifung der Ein-
haltung der amerikanischen und italienischen Regelungen tiber Flugsi-
cherheit zustidndig ist. Die amerikanischen Einheiten diirfen Flugope-
rationen nur nach Beurkundung besagter Behoérde durchfithren. Dies-
beziiglich werden folgende spezifische Verfiigungen hervorgehoben:

die Kommandanten der amerikanischen Einheiten sind dafiir
verantwortlich, den Besitz seitens der Einheitsbesatzungen der Qua-
lifizierungen fiir die zugeschriebenen Ausbildungs- und operativen
Missionen an ihre designierte USA-Behorde zu beurkunden;
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der amerikanischen designierten Behorde steht die Aufgabe zu,
den Tagesflugplan zu uberpriiffen und dem italienischen Komman-
danten des Flughafens zu unterbreiten, die Ubereinstimmung der
geplanten Mission mit den italienischen Flugregelungen zu bescheini-
gen und einvernehmlich mit besagtem Kommandanten zu handeln, um
die Vereinbarkeit der Lokalverfahren mit den italienischen Regelungen
uber Flugsicherheit zu garantieren;

der besagten amerikanischen designierten Behorde steht zu,
ausfihrliche Informationen an alle amerkanischen ortlich wiederan-
gesetzten Einheiten iiber die italienischen und amerikanischen Flugre-
geln zu liefern und dem italienischen Kommandanten des Flughafens
die Qualifizierung der Einheiten zur Durchfithrung der BBQ-Flugaus-
bildung zu beurkunden.

Die Verbindungs- und/oder Austauschoffiziere

Es wurde die Zuteilung von Verbindungs- und/oder Austauschof-
fizieren an die amerikanischen und italienischen selektionierten Ein-
heiten vorgesehen, um den Informationsfluss zu optimieren und die
Mitteilungen zu erleichtern. Den italienischen beauftragten Offizieren
steht die Aufgabe zu, den amerikanischen Einheiten zum Verstdndnis
der italienischen Flugverfahren beizustehen, den vollstindigen und
wirksamen Informationen-Austausch und die Zustellung an die be-
troffene Einheit der italienischen Veroéffentlichungen und Materialien
zu garantieren.

Der Flusicherheits-Ausschuss

Es wurde die Ernennung von amerikanischen Vertretern fir die
Flugsicherheit (S.V.) vorgesehen, um Belehrungs-Briefings seitens der
italienischen S.V.-Offiziere entgegenzunehmen und um periodische
Treffen mit dem designierten Vertreter des italienischen S.V.-Inspek-
torats zu veranstalten, zum Zweck der Besprechung von Fragen uber
die den italienische Flugbereich betreffenden Regeln und Argumente.
Den amerikanischen S.V.-Vertretern steht zu, die Ergebnisse dieses
spezifischen Gebietes und die Empfehlungen des besagten italienischen
Inspektorats jahrlich mit den amerikanischen in Italien angesetzten
Einheiten nachzuprifen.

Die Internet-Adresse fiir Fluginformationen

Es wurde als zu verfolgende Zielsetzung die Herstellung einer
technologischen internet-artigen Informationsdatei vorgesehen, um
den Besatzungen den realzeitigen Zugang zu den spezifischen ange-
passten Informationen iiber das Operationsgebiet vor ihrem Ansatz zu
gewahren.

Schliesslich wurden zwei besondere Empfehlungen beziiglich der
periodischen Revision und der amtlichen Einfithrung der neuen Ver-
fahren vorgeschlagen; mit der ersten wurde die Revision dieser Ver-
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fahren je nach Bedarf vorgesehen, um zu garantieren, dass alle
wesentlichen Elemente und Faktoren immer beriicksichtigt werden;
mit der zweiten wurde empfohlen, die neuen Verfahren bei der
laufenden Revision und Anpassung der bilateralen Vereinbarungen
immer in Betracht zu ziehen und sie in die zu formalisierenden
Urkunden (technische Vereinbarungen) einzubeziehen, um denselben
Vereinbarungen eine hohere Ubereinstimmung mit den aktuellen Er-
fordernissen beider Linder zu gewdihren.

Kurz zusammenfassend kam aus der vom bilateralen Ausschuss
vorgenommenen kritischen Revisionsarbeit Uiber die vorgesehenen Re-
geln und Verfahren zur Durchfithrung der Ausbildungs- und opera-
tiven Tatigkeit der amerikanischen Kréfte in Italien hervor, dass diese
Regeln und Verfahren zur Zeit des Unfalls hinsichtlich der Flugsi-
cherheit zureichend waren; aber es ergab sich auch, dass deren
Kenntnis und Einhaltung seitens des amerikanischen Personals un-
vollstindig und daher mangelhaft waren. Zum Beispiel, wie angedeu-
tet, bestand kein Feststellungssystem, um zu bestimmen, ob die ame-
rikanischen wiederangesetzten Abteilungen alle wesentlichen flugbe-
zogenen Informationen erhalten und gelesen hatten. Die nach dem
Unfall, sowohl operativen als auch zur Flugsicherheit, ergriffenen
Besserungs-Massnahmen entsprachen denjenigen, die bereits von der
italienischen Seite beschlossen und eingefiihrt wurden, und waren
vollig geeignet, um eine zusatzliche Sicherheitsgrenze zu liefern. Dar-
unter waren die neuen Einschrankungen der Mindestflugh6hen, die
Radioverbindungen mit den Kontrollbehorden des italienischen Luft-
verkehrs, die Einstellung der Fliige fiir die nicht ansdssigen Abteilun-
gen und die Anwendung der italienischen Landkarten zur Flugplanung,
die von den Kontrolleuren des italienischen Luftverkehrs erwirkten
informativen Treffen.

Die Vertiefungen des bilateralen Ausschusses bestatigten auch das
Bestehen von Schwachstellen und Unklarheiten in der amerikanischen
Kommando- und Kontrollkette, immer zur Zeit des Unfalls. Insbe-
sondere betraf diese Bestatigung sowohl die Verhéltnisse zwischen dem
in Aviano ansassigen 31. Geschwader F.W. und den in der Reihe
angesetzten Abteilungen, wie die Gruppe VMAQ-2, als auch die Ver-
héaltnisse zwischen dieser Gruppe und den vorgesetzten Kommando-
ebenen. Die mangelnde Klarheit dieser Verhaltnisse betraf die Rollen
und die Aufsicht- und Fithrungsaspekte seitens der Behorden iiber die
jeweiligen untergeordneten Einheiten, sowie die Verantwortungen und
Pflichten jeder Einheit und gegeniiber anderen Einheiten beziiglich
operativen und Ausbildungstatigkeiten.

Man konnte innerhalb der Arbeiten des bilateralen Ausschusses
feststellen, dass die amerikanischen Behorden die Kommando- und
Kontrollverhéltnisse der amerikanischen in Italien wiederangesetzten
(oder wiederanzusetzenden) Einheiten revidiert und abgedndert, die
Beziehungen Gastgeber/Gast geklart und die entsprechenden Besse-
rungsmassnahmen ergriffen hatten.

Der bilaterale Ausschuss hat auch die Wirksamkeit der sowohl von
der italienischen als auch von der amerikanischen Seite ergriffenen
Massnahmen wiederholt und hat andere durch seine Empfehlungen
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vorgeschlagen. Eine erhebliche organisatorische Bedeutung erweist,
unter den vom Ausschuss vorgeschlagenen Massnahmen, die Bestim-
mung und Ernennung einer « amerikanischen designierten Behorde »
bei jedem Flughafen, der Sitz von einer oder mehreren amerikanischen
angesetzten Einheiten ist. Diese Behorde wirkt als « Verantwortlicher »,
um zu beurkunden, dass die Flugtatigkeiten der U.S.-Einheiten in
Italien unter voller Beachtung und Einhaltung der italienischen gel-
tenden Flugregeln und -normen geplant und durchgefiihrt werden. Es
wurde dadurch die Rolle des Kommandanten des 31. Geschwaders
F.W. in Aviano gegeniiber den amerikanischen angesetzten/abwech-
selnden Abteilungen besser bestimmt und auch gestarkt: seine Inan-
spruchnahme und daher seine Verantwortlichkeit ihnen gegeniiber
wurden konkreter und sichtbarer, wahrend die eigentlichen jeweiligen
Befugnisse und Zustdndigkeiten auch beziiglich der Verhéiltnisse mit
dem entsprechenden italienischen Kommandanten desselben Flugha-
fens festblieben. Der Aspekt der Verantwortlichkeit wird oft in Be-
tracht gezogen, wie aus den Detailselementen einiger spezifischer
ergriffener Massnahmen ersichtlich ist, und betrifft ndher das ame-
rikanische in Italien angesetzte Personal in den verschiedenen Auf-
gaben und Einsatzbereichen, bis zur Flugbesatzung und zum einzelnen
Piloten. Aus den ergriffenen Massnahmen erweist sich auch der Nach-
druck einer Verantwortlichmachung, die auf der Pflicht desselben
amerikanischen Personals beruht, sich tiber die Flugkenntnisse auf
dem laufenden zu halten und stindig bewusst zu sein, in italienischen
Einrichtungen und im italienischen Luftraum zu handeln, und daher
die absolute italienische Souveranitiat gemiss den beiderseitig akzep-
tierten Regelungen anzuerkennen.

Gleichermassen wichtig sind die Massnahmen beztiglich der Er-
nennung von Offizieren mit Verbindungsaufgaben (hier besonders der
italienischen bei den amerikanischen Einheiten) und beziiglich der
gemeinsamen Tatigkeit zum Informationsaustausch im Bereich der
Flugsicherheit.

Die aufgrund der Empfehlungen des bilateralen Ausschusses er-
griffenen Massnahmen wurden genau und detailliert bestimmt und
wurden durch die Revision und/oder die Abfassung von spezifischen,
normalerweise schriftlichen Urkunden, zusatzlich zu den existierenden
und zu den nach dem Unfall ergriffenen, eingefiihrt. Dies hat dazu
beigetragen, dass die Gesamtheit der fiir die amerikanischen Fliige,
und besonders fir die BBQ-Flige, in unserem Land anwendbaren
Normen und Verfahren klarer, solider und scharfer und gleichzeitig
auch strenger und verbindlicher als in der Vergangenheit wurde.

Aus den von der parlamentarischen Enquete-Kommission durch-
gefiihrten Anhoérungen hat man erfahren, dass fast alle im Bericht
Tricarico-Prueher enthaltenen Empfehlungen von den Militarbehorden
aufgenommen wurden, die sie auch anlasslich der zukiinftigen tech-
nischen gemaéss den bereits geltenden internationalen Normen abzu-
schliessenden Vereinbarungen in Anspruch nehmen werden. Die tech-
nischen Vereinbarungen haben solche Eigenschaften und Inhalte, dass
sie abgesehen von ihrer parlamentarischen Genehmigung als pflicht-
verbindlich erachtet werden konnen.
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Aus einigen Anhoérungen entstand der Eindruck, dass der Bericht
Tricarico-Prueher, der hauptsiachlich das Ergebnis der Willensstarke
der italienischen Delegation ist, einige trotz der fritheren Einfithrung
von entsprechenden Normen fortbestehende Liicken geschlossen hat.
Jedoch verbleiben noch einige zu klarende Aspekte, die gerade an-
lasslich der Abfassung der technischen Vereinbarungen geklart werden
konnten, die die Empfehlungen des Ausschusses Tricarico-Prueher
aufnehmen werden. Man bezieht sich zum Beispiel auf die Qualifi-
zierung der Fluge. Die Bestimmung der Raum- und Zeitgrenzen und
der Eigenschaften der Fliige unterstreicht, wie wichtig es ist, zu kléaren,
ob man hinsichtlich des Londoner Abkommens auch die Flugzeuge als
«im Dienst » erachten soll, die die Empfehlungen der Kommission
nicht respektieren oder die amerikanischen Militarflugzeuge, die kraft
der Mitgliedschaft mit der Atlantik-Allianz im Territorium anwesend
sind und die ausserhalb besagter Programmierung und Planung in-
nerhalb der nationalen und nicht-NATO Fliige tatig sind. Es ist klar,
dass die negative Antwort wichtige Folgen begriinden wird, sowohl
unter dem Gesichtspunkt der Verantwortung als auch unter dem
Gesichtspunkt der Ausilibung der zivilen und strafrechtlichen Gerichts-
barkeit gegeniiber den verantwortlichen Subjekten. Auch diesbeziiglich
wird die Erforderlichkeit bestatig, besser klarzustellen, was unter
Ausfithrung einer « official duty » zu verstehen ist, welche schon in den
obigen Paragrafen hervorgehoben wurde.

Man erlautert dartiber hinaus das Erfordernis, auch die direkte
Eingriffs-, Interferenz- und Tatigkeitsaufhebungsbefugnis seitens des
italienischen Kommandos besser zu bestimmen, falls die amerikani-
sche Mission die Grenzen und die nach obigen Kriterien geregelten
operativen Bedingungen nicht einhalt. Daher ist die Erteilung geeig-
neter Eingriffsbefugnisse, die sofort anwendbar und vollziehbar sind,
wunscheswert; nur auf dieser Weise ist es moglich, das italienische
Kommando fiir die tatsdchliche Einhaltung der Regeln zur Flugdurch-
fithrung verantwortlich zu machen und eine effektive Ausiibung der
italienischen Souverinitit iber den italienischen Luftraum und tuber
das italienische Territorium zu gewahrleisten.
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TEIL VI

BESCHLUSSFASSUNGEN UND VORSCHLAGE

1. BESCHLUSSFASSUNG UND VORSCHLAGE IN BEZUG AUF DIE
HAUPTFRAGEN, DIE SICH AUS DEN ARBEITEN DER ENQUETE-
KOMMISSION ERGEBEN HABEN

Als Schlussfolgerung der komplexen und kompletten Untersu-
chungstatigkeit und im Licht der aus den verschiedenen Problematiken
hervorgegangenen Analysen, die in den vorangegangenen Teilabschnit-
ten des vorliegenden Berichtes angegangen wurden, beschliesst die
Kommission die Formulierung einiger Schlussfolgerungen und Vor-
schlige in Ubereinstimmung mit den ihr {ibertragenen Aufgaben
gemass Art. 1 der Errichtungsbeschlusses.

1.1 Die Rolle der Richterschaft

Vor Darlegung der aufgetretenen Fragen hélt die Enquete-Kom-
mission es fiir angebracht, die von den Gerichtsbehorden erfiillten
Amtsaufgaben zu verkiinden, insbesondere diejenigen der Staatsan-
waltschaft von Trient und der Militarstaatsanwaltschaft von Padua —
im Zusammenhang mit den Geschehnissen des Ungliicks — Amtsauf-
gaben, auf die diese Enquete-Kommission sich weitgehend gestiitzt hat,
um ihre eigenen Aufgaben vollumfanglich zu erfiillen. In jedem Falle
muss beachtet werden, wie bereits in den Jahren vor dem Ungliicksfall
von Cermis seitens der Gerichtsbehorden getan wurde, dass die
Tendenz zu ungeniigender Einschatzung des Phinomens sowie zu
einer nicht adaquaten Initiative bestand, die Untersuchungen in Bezug
auf die wiederholten Nachrichteniibermittlungen von gefdhrlichen und
nicht regelkonformen Uberfliegungen einzuleiten, zusammen mit einer
gewissen Gleichgiiltigkeit in Bezug auf die unzuldangliche Zusammen-
arbeit der amerikanischen Militirbehorden und der Perspektive deren
sicheren Vorbehaltsanspruches auf die Gerichtsbarkeit.

1.2 Die Verantwortlichkeit der Besatzung

Unter diesen Voraussetzungen kann es zunachst als unbestreitbar
betrachtet werden — wie in verschiedenen sowohl italienischen als
auch amerikanischen Militdrverwaltungs-Untersuchungen bestatigt
und in dem vor dem Landgericht Trient und vor dem Militargericht
von Camp Lejeune gefithrten Prozessen bestétigt — siehe in TEIL IV
enthaltene Analyse des vorliegenden Berichts — dass das Ungliick, bei
dessen Aufprall des amerikanischen EA-6B Prowlers auf die Tragseile
der Cermis-Seilbahn 20 Personen zu Tode gekommen waren, aufgrund
der systematischen Uberschreitung der Vorschriften seitens der Flug-
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besatzung ausgelost wurde, Flugvorschriften, an deren Einhaltung jene
Ausbildungsmission gebunden war. Insbesondere gilt es daran zu
erinnern, dass, ausser dem Flugplan, die Besatzung mit Sicherheit
folgende Vorschriften verletzt hat: Mindestflughéhe von 1000 Fuss,
vorgeschrieben vom US Marine Corps Order (T & R) fiir Flugzeuge des
Typs Prowler; Mindestflughohe von 2000 Fuss, vorgeschrieben fiir
Fliige iber dem Trentino, mit Meldung vom 1. ROC Monte Venda vom
16. August 1997, iibertragen am 29. desselben Monats im FCIF des 31.
Geschwaders F.W. von Aviano; Mindestflughohe von 1000 Fuss fiir
Winterfliige, d.h. vom 1. November bis 30. April und dementsprechend
uber verschneitem Gebiet, welche in der Meldung USAF MCI 11-F.16
enthalten ist; Verbot des Uberfliegens von bewohnten Ortschaften —
Cavalese liegt im Umkreis von weniger als 1 Seemeile Sicherheitsdi-
stanz entfernt —; die uber italienischem Gebiet genehmigte Geschwin-
digkeit, welche bei geringerer Hohe als 2000 Fuss auf 450 Knoten
festgesetzt ist, wahrend zum Zeitpunkt des Ungliicks das Flugzeug mit
ca. 540 Knoten flog, gleichbedeutend mit 1000 km/h; die Verpflichtung
schliesslich, nachgefiihrte Karten zu beniitzen, wie die italienischen
Karten, die regelmaissig vom CIGA (Kartographisches Informations-
zentrum fiur die Luftfahrt) an die Kommandanten des 31. Geschwaders
F.W. tbermittelt werden und auf denen, im Gegensatz zu den ame-
rikanischen, die Seilbahn von Cermis eingezeichnet ist.

Es liegt ausserhalb jeglicher verntnftigen Zweifel, dass gerade
besagte Uberschreitungen das Ungliick ausgelést haben, insbesondere
die Flughéhen-Missachtung. In der Tat, hatte sich das Flugzeug, wie
vorgeschrieben an die in der geltenden Disziplin und im Flugplan
vorgesehenen Hohe gehalten, hitte es sich in geniligendem Abstand zur
Seilbahn von Cermis befunden.

Bei allem gebiihrenden Respekt gegeniiber dem Vorbehaltsan-
spruch der Gerichtsbarkeit, wie vorgesehen im Londoner Abkommen
und demgemass in voller Anerkennung der Legitimitat der in den USA
gefiihrten Prozesse, der erfolgten Urteilsspriiche und der Prinzipien
der amerikanischen Rechtsordnung, kann man sich in diesem Gre-
mium einiger Betrachtungen nicht erwehren in Bezug auf die Rekon-
struktionen der Verantwortlichkeitsprofile im Zusammenhang mit der
Tragodie.

Was die Flugbesatzung anbelangt, mit Verweis auf die detaillierte
Untersuchung in TEIL IV dieses Berichtes, miissen die Komponenten
des strafbaren Fluges besondere Beachtung finden, insofern als sie ein
undiszipliniertes Betragen aufweisen, sie haben bewusst das Flugzeug
auf aggressive Weise manovriert, wobei sie betrdchtlich tiefer und
schneller als erlaubt geflogen sind, sobald es das Geldnde zugelassen
hat. Gemaiss den Prinzipien der italienischen Rechtsordnung ist es
schwierig, in der psychologischen Einstellung der im « EASY 01 »-
Einsatz verpflichteten Militars, insbesondere und vor allen Dingen bei
Hptm. Ashby, nicht die Hauptgriinde der Schuld, sei es allgemeiner
oder spezifischer Art, zu sehen.
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Das zu tadelnde Verhalten der Prowler-Besatzung findet eine
weitere Bestatigung im Betragen im Anschluss an das Ungliick. Denn,
wie durch Oberst Durigon, seinerzeitiger Kommandant im Stiitzpunkt
von Aviano, in Erfahrung gebracht wurde, haben die Piloten weder den
Aufprall auf die Seilbahntragseile sofort nach der Landung gemeldet,
noch haben sie als allererste Massnahme Alarm gegeben, damit
Rettungskrifte sofort zur Unglucksstelle eilten. Spater, wiahrend der
Untersuchungsverfahren, haben sie keinerlei Kooperation gezeigt.

Bei allem Respekt gegentiiber den Ausspriichen des amerikanischen
Gerichts kann die Enquete-Kommission die zahlreich zusammenge-
tragenen Indizien nicht ausserachtlassen, die folgende sind: der 2 Tage
nach der Tragodie durch Generalmajor Ryan, Kommandant des 2.
Marineflieger Geschwaders, einberufene Appell, an welchem er den
Prowler-Piloten Vorwurfe macht, den Ruf zu erhalten, Vorschriften zu
iberschreiten und rasante Fliige zu bevorzugen und an welchem er
interne Untersuchungsabsichten ankiindigt; die Charakteristiken des
Ungkliicksfluges, dessen Ausbildungseigenschaften in Zweifel gezogen
werden, da er vielmehr an ein « Preisfliegen » denken lasst, fir einen
Piloten, ndmlich Ashby, dessen Stationierung in Italien sich dem Ende
neigt, der ein vollkommen anderes Flugzeug als den Prowler tuber-
nehmen soll und dem erlaubt wurde, ein einmaliges Erinnerungsstiick
mit nach Hause zu nehmen. Diese Annahme ist darauf begriindet, dass
diese Flugroute fiir ihre besondere Spektakularitat bekannt war, da sie
uber eine der schonsten Berggebiete der Welt fithrt, dass man Video-
kameras und Videobander aufgefunden hat und dass eine Videokas-
sette mit der Aufnahme des Fluges von Ashby und Schweitzer zerstort
wurde: das Ausfallen des akustischen Tiefflug-Anzeige-Signals des
Radarhohenmessers, welcher sich nachtraglich als perfekt funktionie-
rend herausstellt, was an ein absichtliches Manipulieren denken lasst,
um nicht konstant durch das lastige Warnsignal wahrend der langen
Flugpassagen unterhalb der erlaubten Hohe gestort zu werden; das
besonders waghalsige Manover des Piloten kurze Augenblicke vor dem
Zusammenprall und der ausgerufene Satz von Navigator Schweitzer,
der wenige Sekunden vor der Cermisbahn ruft « Ziel in Sicht », wie er
im Laufe des Prozesses gegen Ashby selbst aussagt, ldasst beides an
einen vorsatzlichen « Geschicklichkeitstest » denken, der mit Videoka-
mera aufgenommen wird, um die Aufnahmen den Kollegen zu zeigen
und sich damit zu briisten. Auf der Grundlage dieser kurz umrissenen
Indizien, und wie bereits frither ausgefiihrt, definiert die Kommission
das Verhalten der Piloten als waghalsig und unverantwortlich.

1.3 Die Verantwortlichkeit der amerikanischen Kommandokette

Die Untersuchung der Verantwortlichkeit fiir die Tragddie scheint
sich jedoch nicht allein auf die Besatzung des EASY 01 zu beschran-
ken: es treten vielmehr Fragen auf, die die gesamte amerikanische
Kommandokette einbeziehen.
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Die Untersuchungen der Kommission haben es ermdglicht, eine
Reihe von Indizien zusammenzutragen, woraus hervorgeht, dass das
Geschwader der VMAQ gewo6hnlich ein undiszipliniertes Flugverhalten
an den Tag legte, wenn es sich ausserhalb eines spezifischen Kriegs-
kampfes befand. Tiefstfliige mit Verletzungen der Sicherheitsbestim-
mungen seitens des Marine-Korps schienen keine Seltenheit zu sei-
n. Insbesondere die Flugroute AV047, die Strecke der Katastrophe,
wurde — wie oben erlautert — aufgrund der spektakuldaren Gelande-
moglichkeiten, die sie den Piloten bot, tiberbeansprucht.

Daher trug Oberstleutnant Muegge nicht nur die Verantwortung
fir die Flugbesatzung, sondern auch fiir die Beschaffung der Doku-
mente und aller weiteren Elemente, die fiir die Sicherstellung einer
korrekten und sicheren Abwicklung der Tiefstfliige notwendig sind.
Weder in Bezug auf die piinktliche Verteilung der flugspezifischen
Informationen, noch in Bezug auf die Einhaltung der Vorschriften
schien er das Geschwader, dessen Kommandant er war, im Griff zu
haben, da es sich ewies, dass er keine Gegenmassnahmen hinsichtlich
des Fehlverhaltens zum Zweck einer besseren Flugdisziplin ergriffen
hatte. Logischerweise konnte man daraus schliessen, dass Muegge vom
Fehlverhalten seiner Piloten wahrend ihres Italieneinsatzes gewusst hat
und es aus missverstandenem Teamgeist tolerierte, womit er seinen
Pflichten als Kommandant nicht nachkam. Diese Auswertung findet
Bestatigung in den Ergebnissen der Verwaltungs-Untersuchung tiber
das Verhalten der Prowler-Geschwader, die in Aviano wiederangesetzt
sind; eine Untersuchung, die im Auftrag des Marines-Kommandos in
den Tagen nach dem Ungliicksfall eingeleitet wurde. Die Untersuchung
konzentrierte sich auf die Ermittlung existierender Vernachldssigungen
bei den obersten Leitern der VMAQ und auf den Zusammenhang
zwischen diesen Nachlassigkeiten und dem Ungliick. Als Resultat
wurden 4 Offiziere dieses Geschwaders des Disziplinarvergehens be-
schuldigt: der Kommandant, der executive officer, der diensthabende
Einsatzoffizier und der Sicherheitsverantwortliche. Auf der Grundlage
der Untersuchung wurden der diensthabende Sicherheitsoffizier, Ma-
jor Max Caramanian und besagter Geschwader-Kommandant, Oberst-
leutnant Muegge der Dienstverletzung (dereliction of duty) schuldig
gesprochen, wegen mangelhafter Ubermittlung der Flugbeschriankungs-
Informationen an die Piloten der Gruppe VMAQ-2. Als Konsequenz
wurde Kommandant Muegge vom Dienst suspendiert.

Die Unterlassungen und das von Kommandant Muegge an den Tag
gelegte Desinteresse beim Zusammentragen und Verteilen von Flugin-
formationen an seine Gruppe, zusammen mit seinem Leichtsinn ge-
geniiber dem undisziplinierten Betragen seiner Piloten, kénnen zu den
Grinden gezahlt werden, die zur Tragédie vom 3. Februar 1998
gefiihrt haben.

Das 31. Geschwader F.W. der amerikanischen Luftwaffe, statio-
nierte Gruppe in Aviano, erweist sich nicht als verantwortlich fiir das
schadenbringende Verletzen der Flugvorschriften, vielmehr ist eine
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nachlassige Handhabung im Verteilen der lokalen Flugvorschriften an
die angesetzen Geschwader zu beklagen. Diesem Jagdgeschwader ob-
lag, in der Tat, die Unterstiitzung fiir die wiederangesetzten Flugge-
schwader, zu welchen die Gruppe VMAQ-2 der Marines gehorte. Zu
den Beistandsleistungen zahlten ebenfalls die Belehrung und das
Up-daten der lokalen Fluganweisungen. Diese Aufgabe erfolgte mittels
Verteilung der nachgefiithrten Dokumente in die im Innern des Lufts-
titzpunktes vorgesehenen Postfiacher eines jeden Geschwaders, aus-
serdem wurden anlasslich der wochentlichen Besprechungen die Ein-
satz-Anderungen aufgezeichnet und das besondere Augenmerk auf die
wichtigsten Neuigkeiten gelegt; zu diesen Meetings waren die Kom-
mandanten jedes im Stiitzpunkt wiederangesetzten NATO-Geschwa-
ders geladen. Die Verantwortlichen des 31. Geschwaders F.W. General
Peppe, Kommandant, und Oberst Rogers, Verantwortlicher fir die
Operationen, befanden sich jedoch nicht in einer iibergeordneten
Position in Bezug auf die wiederangesetzten Geschwader und hatten
dementsprechend keinerlei Befugnis tiber das Geschwader, nicht ein-
mal uber die Sicherstellung, dass die an den wochentlichen Meetings
abgegebenen Notizen innerhalb der Abteilung verteilt werden. Im
Grunde genommen oblag ihnen nicht die Kontrolle tber die Flugdis-
ziplin, geschweige denn die interne Organisation der anderen Abtei-
lungen. Und trotz allem darf nicht vergessen werden, dass die Me-
thoden zur Informationsverteilung offensichtlich mangelhaft waren,
denn wie sich zeigte, war das Postfach der VMAQ-Gruppe konstant mit
nicht abgeholten Dokumenten tuberfillt — ein weiterer Beweis ihrer
nachlissigen Haltung. Nichtsdestoweniger ist ein gewisses Ubermass an
Burokratismus im Verhalten der Verantwortlichen des 31. Geschwa-
ders F.W. zu beklagen: ein Appell zu besserer Teilnahme an den
Meetings und zum Abholen der Notizen lag in ihrem Ermessen und
hatte gewiss die Unkenntnis, oder die vorgeschiitzte Unkenntnis, uber
besagte FCIF 97-16 vermieden, die — wie oben gelesen — eine Flug-
einschrankung auf 2000 Fuss fiir Flige tiber dem Trentino enthielt, die
aber der Mehrheit der VMAQ-2-Piloten nicht zur Kenntnis gebracht
wurde, wie sie selbst bezeugten.

Und schliesslich kann aufgrund der Ermittlungen zur Tragodie
eine gewisse Verantwortlichkeit in der wenig klaren Transparenz der
Kommandokette und der tbergeordneten Kontrolle der VMAQ-2-
Gruppe festgestellt werden, sei es auf nationaler oder auf NATO-
Ebene.

Wie bereits ausfithrlich in Kapitel 5 von TEIL III und Kapitel 2
von TEIL IV behandelt, erweist sich, dass die Beziechungen zwischen
Kommando und Kontrolle vor dem Ungliick kompliziert und in
gewisser Weise unklar waren. Insbesondere in der NATO-Kette, nicht
USA, waren die in Aviano wiederangesetzten VMAQ-Gruppen dem
COMSTRIKEFORSOUTH (CSFS = Kommandant der Angriffstruppe
Sud) unterstellt. Letzterer hatte die Oberaufsicht tiber die NATO-
Aufgaben, wihrend die Verantwortlichkeit fiir nationale amerikanische
Aktivititen (auch fir Ausbildungsfliige) «anscheinend » in den Zu-
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standigkeitsbereich des CINCEUR (Oberbefehlshaber des US-Streit-
krafte in Europa) fiel: die Beziehungen zwischen dem VMAQ-2-
Kommando und dem COMSTRIKEFORSOUTH (CSFS) wurden hin-
gegen auf nationaler Ebene nicht geklart. Es scheint, dass diese
Beziehung jedoch nicht ausreichend gewesen war, um eine adiaquate
Uberwachung sicherzustellen, wie es sowohl aus den formulierten
Beobachtungen der amerikanischen Untersuchungskommission als
auch aus der Tricarico-Prueher-Kommission hervorgeht.

Im Grunde genommen wird festgestellt, dass die verschiedenen
Autoritatsvollmachten und die Trennung zwischen Kontroll- und
Kommandofunktion innerhalb der amerikanischen und der NATO-
Linien den Eindruck erweckt haben konnten, dass die in Aviano
wiederangesetzten Marines-Flieger — mangels effektiver Kontrolle tiber
die ausgelibten Tatigkeiten — eine weitreichende und einmalige Au-
tonomie besassen. Eine Situation, von der — wie zu sehen war — die
Fliegergruppen bedauerlicherweise grossziigig profitierten.

1.4 Verantwortlichkeiten der italienische politisch-institutionellen und
militdrischen Behdrden

Es muss auch festgehalten werden, dass in den 20 Jahren vor dem
Ungliick seitens der politischen und militarischen Institutionsbehorden
keine gewissenhafte Einschatzung der wiederholten Nachrichten tiber
gefiahrliches und regelwidriges Uberfliegen erfolgt ist, Nachrichten, die
aus der Bevolkerung und seitens der lokalen Behoérden gegeben worden
waren, auf welche jedoch keine Reaktion erfolgte, vielleicht aufgrund
ihrer unspezifischen Beschreibung. In gleichem Masse ldsst sich eine
gewisse Passivitat und Toleranz gegeniiber den in Italien stationierten
amerikanischen Streitkriaften erkennen.

Was die italienische Kommandokette anbelangt, so teilt die Enque-
te-Kommission die Beschlussfassungen, zu welchen die Militarbehor-
den gekommen sind, wonach sie keine strafbare Verantwortlichkeit
zulasten derselben erkennen, und genauer noch, keine zulasten des
Stiitzpunktkommandanten von Aviano, Oberst Orfeo Durigon und
auch keine zulasten des COA/COM von Martina Franca, Oberstleut-
nant Celestino Carrati, beide angehort im Rahmen der Strafprozes-
sverfahren, sowohl beim Militargericht in Padua, als auch bei demje-
nigen in Bari. Die Enquete-Kommission vertritt in jedem Fall die
Ansicht, dass Oberst Durigon lediglich eine formale und biirokratische
Haltung gegeniiber den in seinem Stutzpunkt anwesenden amerika-
nischen Militars eingenommen hat. Es stimmt, dass die internationalen
Abkommen fiir ihn keine durchschlagende Kontrollkapazitdt und
keine Amtsgewalt vorsehen, die Fliige zu untersagen, immerhin hatte
er die Verpflichtung — aufgrund derselben Abkommen — den ameri-
kanischen gleichgestellten Vorgesetzten die Notwendigkeit klarzuma-
chen, die geltenden Tiefflugbestimmungen in dem Gebiet einzuhalten,
in welchem das Ungliick geschehen ist, indem er das Problem vorge-
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bracht hitte bei den hoheren Militarinstanzen, in welchen die eigent-
liche Mahnung ungehort liegenblieb.

Im weiteren wird die Aufmerksamkeit auf eine Mitteilung des
Luftwaffenstabs vom 21. April 1997 gelenkt, mit welcher — unter
anderem — der Ausschluss von Tiefflugiibungen fiir die in Italien
wiederangesetzten Truppen der Operation « Deliberate Guard » vorge-
sehen war. Diese Mitteilung wurde wahrend der in Italien gefiihrten
Prozesse heftig diskutiert und hat grosse Unstimmigkeiten ausgel6st in
Bezug auf die Interpretation ihrer Eigenschaft als Befehl oder nicht
und in Bezug auf ihre Zweckbestimmung. Mit Verweis auf die Kapitel
des Berichtes, die sich intensiv mit dieser Frage auseinandersetzen,
wird die notwendige Aufmerksamkeit empfohlen und die Sorgfalt
seitens der zustandigen Militirbehoérden hinsichtlich der Redaktion
von schriftlichen Mitteilungen heikler und delikater Angelegenheiten,
damit zu Missverstindnissen fithrende Verwechslungen vermieden
werden, die vor allem die Nichtanwendung ergangener Verfiigungen
begiinstigen. Ebenso wird empfohlen, mit der gebotenen Aufmerksam-
keit die notwendigen Kontroll- und Uberwachungsaktivititen wahr-
zunehmen in Bezug auf die tatsidchliche Wahrnehmung besagter
Mitteilungen.

1.5 Die Flugregelung

Die Enquete-Kommission hat sich mit besonderer Griindlichkeit
der Priifung der Richtlinien befasst, die Militarfliige in unserem Land
reglementieren, sowie mit dem Genehmigungsverfahren und mit den
iiber diese Fliige durchgefithrten Kontrollen. Aus unserer Analyse in
Kapitel 4 von Teil V geht hervor: jene Regelung war sehr genau und
detailliert und entsprach im Grunde genommen einer angemessenen
Wirksamkeit sowie den spezifischen Erfordernissen der Fliige und der
Sicherheit der Bevolkerungen schon vor dem Ungliick, jedoch verblei-
ben Mangel im Kontrollwesen. Die direkt im Anschluss an die Tra-
gbdie erfolgten Interventionen haben letztendlich die Sicherheitsga-
rantien verstarkt.

Unser Land ist bestimmt mit einem Rechtsnormensystem versehen,
das sich fiir Planung, Programmierung, Durchfiihrung und Kontrolle
der Flugeinsatze bestens eignet, mit besonderer Riicksichtnahme auf
Trainingstieffliige, und es erfillt gleichzeitig hochst zufriedenstellend
die fundamentalen und unerlasslichen Sicherheitserfordernisse unter
allen Gesichtspunkten. Im weiteren wird die Angemessenheit der
verschiedenen Parameter hervorgehoben, die von den zustandigen
Behorden gemaéss den Typologien der Luftfahrzeuge , gemiss dem zu
tiberfliegenden Gebiet und gemass anderer Faktoren festgelegt wurde.
Insbesondere die spezifischen Restriktionen und die Parameter fiir
Tiefflug-Hohenbegrenzungen sind unter dem Aspekt der Sicherheit als
angemessen anzusehen, zum Schutz fiir alle, angefangen bei den
Besatzungen, den entsprechenden Luftfahrzeugen und als geeignet, die
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eventuelle Gefahren und Risiken zum Schaden von Menschen und
Dingen zu begrenzen.

Im Hinblick auf den Genehmigungsbereich fiir die Fliige erschei-
nen die Verfahren gradlinig und klar in Bezug auf die Beantragung der
Missionen, auf Bekanntgabe der Tagesprogramme, auf das Verfahren
der Gutheissung und Genehmigung der Ubungs- und Einsatztitigkei-
ten, sowie auf die nationale und auf die NATO-Befehlskette. Auf
dhnliche Weise sind die Kompetenzen der Strukturen und der Organe
definiert, die mit der Behandlung, der Weiterleitung, der anschlies-
senden Uberpriifung hinsichtlich der Durchfiihrbarkeit, bis hin zur
Zuteilung und zur Bestitigung der einzelnen Missionen. Ebenfalls
geradlinig und dusserst einfach zeigten sich die Kontrollverfahren fiir
Fliige wahrend ihrer Durchfiihrung.

Im Grunde genommen erwies sich die Flugregelung, insbesondere
diejenige bei Tiefstfliigen als angemessen und hat nicht zum Geschehen
der Tragodie gefiihrt; sie ist auf die Undiszipliniertheit der Besatzung
zuriickzufithren.

Und doch, wenn die Verfahren auch tauglich sind, so ist die
Kapazitat nicht ausreichend, um kontinuierlich das Flugverhalten im
Hinblick auf die geltenden Regeln zu kontrollieren, aufgrund man-
gelnder, unzureichender oder inexistenter Mittel.

Das Netz des Frithwarn-Radars fiir Luftverteidigung hat eigene
Begrenzungen im Bereich der Tiefstfliige und auch oberhalb dieses
Bereichs, da er die Bergzonen nicht abdecken kann, wahrend die an
den AWACS-Flugzeugen angebrachten Radargerite sich nicht gut fiir
die Art der erforderten Kontrolle eignen, es sei denn, sie seien eigens
fir die Kontrolle einer vorherbestimmten Gegend von grosstem In-
teresse eingerichtet. Diese Art der Vorrichtung ist jedoch nicht aus-
zumachen, weil die AWACS-Flugzeuge eine NATO-Flotte bilden und
konnen nicht eingesetzt werden, um nationalen Anforderungen zu
gentigen; vollkommen anders als in der ursprunglichen Mission, mit
typischem NATO-Charakter. Auf der anderen Seite scheint die An-
schaffung einer nationalen AWACS-Einheit kurzfristig nicht realisier-
bar zu sein, auch wenn es eine der Priorititen der italienischen
Luftwaffe ist, wie wahrend der Anhérung des Stabschefs zu erfahren
war — und dies wegen mangelnder finanzieller Mittel.

Da die aktuelle Situation fortdauert, wird der Regierung seitens
der Enquete-Kommission eine nicht aufwendige Losungshypothese,
unterbreitet, um einer ersten und effizienten Kontrollform fur die
fraglichen Fliige zuzustimmen und die sich in Form einer im Flugzeug
installierten Vorrichtung realisieren lasst. Diese Vorrichtung basiert
auf dem Prinzip des GPS (Global Positioning System) und funktioniert
dhnlich dem Satellit-Diebstahlschutz-System in Fahrzeugen. Selbst-
verstandlich bleibt es den zustindigen Behorden itiberlassen, eine
derartige Hypothese genauer zu formulieren und auszuwerten und
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dabei gewissermassen die Notwendigkeit und die gebotene Zuriickhal-
tung gegeniiber den militdrischen Operationen zu beriicksichtigen.

1.6 Die nach dem Ungliick ergriffenen geeigneten Massnahmen und der
« Tricarico-Prueher-Bericht »

Auch wenn die Flugdisziplin den Notwendigkeiten angemessen
scheint, ist dies allein nicht ausreichend, um Ereignisse wie die
Tragddie von Cavalese zu vermeiden; es bedarf daneben — in der Tat
— einer intensiven und effizienten Kommandotatigkeit, um das Flug-
personal kontinuierlich zu trainieren und zu informieren, mit Schwer-
punkt auf der Vermittlung von Professionalitat, von Verantwortung
und von Flugethik. Diese Kommandotitigkeit muss, unter anderem,
lickenlos die effektive Verteilung von Informationen und die korrekte
Planung und Durchfithrung von Fliigen beaufsichtigen und kontrol-
lieren.

Zu diesem Zweck hat unsere Untersuchung aufgezeigt, dass, wie
seinerzeit bei dem Ungliick, Méangel und fehlende Klarheit in der
amerikanischen Kommandokette und in ihrer Uberwachungstitigkeit
bestehen und, wie bereits oben erwahnt, dass sich Mangel in der
Verteilung der italienischen Flugvorschriften an das amerikanische
Personal herausstellten, sowie eine durftige Klarheit und Unbestimmt-
heit in der Anpassung von italienischen und amerikanischen Befehlen
in unserem Stiitzpunkt.

Diese Situation scheint zu einer Gewohnheit gefiihrt zu haben,
Tieffliige ausserhalb der Regeln durchzufiihren. Die Enquete-Kom-
mission hat diese Begebenheit der Lektiire der ihr tiibermittelten
Dokumente entnommen, unter welchen sich auch die Nachrichten
uber rasante Fliige befanden, die aus der Bevolkerung kamen oder in
den Anhorungen zutage kamen, insbesondere in den Anhérungen von
Trient. Dieselben lokalen Behérden traten als Uberbringer des Mis-
sbehagens ihrer Bevolkerung auf, die sich iiber die immer intensiver
und aggressiver werdende Flugaktivitdt dusserte. Auf dieses Phdnomen
wird in Kapitel 5 von TEIL V besonderer Bezug genommen. In voller
Kenntnis der Schwierigkeit, die Regelmassigkeit eines Fluges in Bezug
auf die Hohe einzuschatzen, insbesondere seitens eines Laien, wie uns
von den verhorenden Militirbehorden mitgeteilt, ergeht ein vehemen-
ter Aufruf an die Wachsamkeit und an die notwendige Intervention,
um das rechtswidrige und verantwortungslose Betragen zu unterbin-
den.

Die nach dem Ungliick getroffenen Vorkehrungen, insbesondere
jene auf Vorschlag des « Tricarico-Prueher »-Ausschusses, sollten in
oben beschriebener Angelegenheit Abhilfe schaffen.

Genauer gesagt, haben die italienischen und die amerikanischen
Regierungsbehorden direkt nach dem Cermis-Fall eine Reihe von
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Massnahmen mit sofortiger Wirkung getroffen, einige davon mit ope-
rativem Charakter, andere in Bezug auf die Flugsicherheit. Unter
diesen Massnahmen traten insbesondere die neuen Restriktionen zur
Mindesthohe beim Uberﬂiegen hervor, zu den Radioverbindungen mit
dem italienischen Kontrolleur des Luftverkehrs, zum Gebrauch der
italienischen geographischen Karten bei der Flugplanung und zu den
Informationsbesprechungen zwecks Wahrung der italienischen Ver-
kehrskontrolle. Der detaillierte Massnahmenkatalog ist in Kapitel 6
von TEIL V aufgefiihrt.

Es muss im besonderen darauf hingewiesen werden, dass die
Vereinigten Staaten, in der sicheren Absicht, die Besatzung in volle
Kenntnis der geltenden Flugh6henbegrenzungen zu setzen, spezifische
Modifizierungen an einigen Verfahren angebracht haben, welche fol-
gende sind: die Formalisierung der Kontrollverfahren zur Sicherstel-
lung der pilinktlichen Verteilung der Fluginformationen; die obligato-
rische Instruktion in Standardausfithrung tber Tieffliige mittels « brie-
fings », mit besonderer Anwendung bei allen zur ersten Ansetzung
vorgesehenen Besatzungen; die Formalisierung von « Standard-Ein-
satzverfahren » (SOP) in Bezug auf die Ansetzung, unter Einschluss der
grosstmoglichen Anzahl von Details tiber die lokalen Richtlinien und
Vorschriften, um sowohl den Kommandanten als auch den Besatzun-
gen eine bessere Vorbereitung liber besagte Verfahren und Richtlinien
und iiber deren Uberarbeitung zu garantieren; um im weiteren si-
cherzustellen, dass die Besatzungen besser mit den Flugrouten vertraut
werden und unter Beachtung aller Risiken und Gefahren des Fluges,
wurde beschlossen, dass ausschliesslich die in Aviano stiandig statio-
nierten Luftwaffeneinheiten des 31. Geschwaders F.W. die Genehmi-
gung fir Tiefflugiibungen erhalten und es wurden neue Kriterien fiir
die Programmierung und Durchfithrung dieser Fliige seitens des 31.
Geschwaders F.W. festgelegt. Diesem Geschwader wurde eine grossere
und sichtbarere Rolle zuerkannt und zugeteilt, deren Verantwortlich-
keit kraft des « Memorandum of Agreement » (MOA) vom 2. Dezember
1998 zwischen USAREUR und USAFE festgeschrieben ist. Im beson-
deren wird spezifiziert, dass das 31. Geschwader F.W. eine Verbin-
dungsrolle zwischen dem Kommandanten der italienischen Einrich-
tungen und besagtem USAREUR sicherstellt, und dass, im weiteren,
jegliche Flugaktivitat durch den Vizekommandanten des 31. Geschwa-
ders F.W. tiberwacht wird, was dessen einzigen Kontaktpunkt zur
italienischen Luftwaffe in Fragen des operativen Bereichs im Stiitz-
punkt Aviano darstellt.

Die getroffenen Massnahmen, die mehr als einfache Korrekturen
der geltenden Regeln sind, koénnen als vollkommen innovativ und
angepasst betrachtet werden und haben in weitem Umfang Abhilfe bei
den angetroffenen Mingeln der amerikanischen Kommandolinie
(USMC) geschaffen, ganz besonders im Bereich der VMAQ-2.

Diese Vorkehrungen wurden durch die in den Empfehlungen des
« Tricarico-Prueher »-Ausschusses unterbreiteten Vorschlage bestatigt
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und erginzt. Vornehmlich wurden neue Verfahren fiir Tiefflug-Ausbil-
dungsfliige fiir amerikanische Flieger definiert. In diesem Zusammen-
hang wurde vom Ergebnis Kenntnis genommen, dem grosste Bedeutung
beigemessen wurde, welches, in der Tat, keine weitere Tieffluggenehmi-
gung tiber nationalem Gebiet fiir ausldndische, nicht stationierte Trup-
pen vorsieht, es sei denn in aussergewohnlichen Fallen, die von Fall zu
Fall seitens der italienischen Behorden bewertet werden. Im weiteren
wurde diese Form der Genehmigung fiir stationierte Truppen stark
kontingentiert. Fiir vorlaufig wiederangesetzte Truppen, die ebenfalls
zu Tiefflugaktivititen autorisiert waren, wurde ebenfalls verfiigt, dass
dieselbe den Alpenbogen nicht betreffen darf. Weiterhin wurde der
Einsatz eines amerikanischen Kommandanten in jedem italienischen
Flughafen beschlossen, dessen amerikanische Autoritat festschreibt, fiir
die Uberpriifung und das monitoring der Beachtung amerikanischer
und italienischer Flugsicherheitsbestimmungen verantwortlich zu sein,
und dafiir, dass die amerikanischen Einheiten Flugeinsitze erst dann
genehmigt bekommen, nachdem sie von vorgenannter Autoritat beur-
kundet worden sind; es wurde die Ernennung von Verbindungsoffizie-
ren festgelegt, italienische bei amerikanischen und/oder amerikanische
bei italienischen Einheiten, um den Informationsfluss zu verbessern
und die Kommunikation zu erleichtern; es wurde die Ernennung ame-
rikanischer Vertreter der Flugsicherheit (FS) beschlossen, um Anwei-
sungs-Briefings seitens der italienischen FS-Offiziere zu erhalten, und
um sich periodisch mit den vom italienischen FS-Inspektorat ernannten
Vertreter zu treffen, damit Fragen beziiglich der Regelungen und Argu-
mente von Belang im Zusammenhang mit der Flugtitigkeit auf italieni-
schen Fluggebieten diskutiert werden.

Alle diese Massnahmen scheinen angemessen, um den Maingeln
entgegenzutreten, die bei der Verteilung von Informationen zur Flugsi-
cherheit aufgetreten sind, die bei den Uberwachungs- und Kontrollak-
tionen seitens der amerikanischen Kommandokette und bei den Ab-
sprachen zwischen italienischen und amerikanischen Kommandanten
aufgetreten sind.

Aus den sowohl von der Parlamentarischen Enquete-Kommission
als auch von der amerikanischen Mission durchgefiihrten Anhérungen
ist hervorgegangen, dass die Empfehlungen des Tricarico-Prueher-Be-
richtes zu grossen Teilen bereits von den Militirbehorden aufgegriffen
wurden, welches sie im Wiederaufnahmeverfahren vorlegen werden.
Dieses findet zum gegenwértigen Zeitpunkt betreffend der « Memoran-
dum » und der technischen Vereinbarungen statt, welche die Modalita-
ten zur Anwesenheit und zur Aktivitit der amerikanischen Streitkrafte
in unserem Land regeln. Die Enquete-Kommission dussert mit grossem
Nachdruck den Wunsch, dass in dieser Richtung fortgefahren werde.

1.7 Die amerikanischen Initiativen: Kommandountersuchung und Pro-
zessverfahren vor dem Militdrgericht

Die Enquete-Kommission moéchte ihrer Wertschiatzung zu den
Bemiithungen der amerikanischen Regierung Ausdruck verleihen, die
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volle Klarheit in die Geschehnisse gebracht und mit ihrer gebotenen
Zusammenarbeit zur fruchtbaren Abwicklung der Arbeiten beigetragen
hat. Insbesondere dankt sie dem amerikanischen Botschafter in Rom,
Thomas Foglietta, und den Botschaftsmitarbeitern, die ihre Dienste zu
jedem Zeitpunkt der Untersuchungen zur Verfiigung gestellt haben; sie
dankt dem Verteidigungsministerium fiir die Aufnahme, die ihr wéh-
rend ihrer Mission im Washington gewdhrt wurde und fiir den
wertvollen und offenen Informations- und Meinungsaustausch.

Nichtsdestoweniger konnen einige Bemerkungen nicht ungesagt
bleiben.

In erster Linie zeigt sich die Enquete-Kommission perplex iiber die
sofort nach der Tragodie getroffene Wahl, eine Kommando-Untersu-
chungskommission zu bilden, anstelle eines Nachforschungs-Ausschus-
ses zur Flugsicherheit oder alternativ einer Sicherheits-Untersuchungs-
kommission des USA-Fluges, wie vorgesehen im Standardisierungs-
Abkommen (STANAG 3531), einem Abkommen, welches im Rahmen
der NATO die Modalitdten und Abwicklungen der Flugungliicksunter-
suchungen regelt, in die mehrere Allianzstaaten verwickelt sind. In der
Tat, eine « privilegierte » Flugsicherheits-Untersuchung hatte sehr
wahrscheinlich ausfithrlichere und wahrheitsgetreuere Zeugenaussagen
von den Beteiligten oder von einem Teil der Beteiligten erzielt. Die
Wahl, eine Kommando-Untersuchung zur Sicherstellung der Verant-
wortlichkeiten durchzufiihren — mit dem nach sich ziehenden Risiko
der Bestrafung der beteiligten Personen — hat dazu gefiihrt, dass diese
Personen von der Moglichkeit Gebrauch machten, die Antwort zu
verweigern oder aber Teilerklarungen miindlich abzugeben, die sich auf
Themen beschrankten, die seitens der Verteidigungsanwalte als niitzlich
erachtet wurden. Es bekiimmert indes, dass der Vorschlag, jetzt eine
Flugsicherheits-Untersuchung gemass der Norm des STANAG 3531 zu
eroffnen — wie von der Enquete-Kommission am 20. November 2000
formuliert und beim Treffen im Pentagon bei den zustdndigen amerika-
nischen politischen und militdrischen Behorden vorgebracht — keinen
positiven Ausgang erzielte, wie vom Botschafter Foglietta dem Kommis-
sionsprasidenten mit Brief vom 14. Dezember 2000 mitgeteilt wurde.

Bei der Priifung des amerikanischen Berichtes konnten der be-
achtliche Arbeitsumfang der beauftragten Enquete-Kommission und
die weitreichenden Ermittlungsbemiithungen festgestellt werden. Die
Argumente, die Meinungen und die Ergebnisse sind in klarer und im
allgemeinen sehr erschopfender Art und Weise dargelegt. Die Unter-
suchung in ihrer Gesamtheit hat alle zum Ungliicksflug gehorigen
Themen sowie die fundamentalen oder vielmehr signifikanten Ele-
mente und Faktoren mit ihren unterschiedlichsten Zusammenhéangen
beriihrt. In gewissen Teilbereichen ist die Untersuchung ausserst
grindlich und erschopfend, sei es in der methodischen Wahl, sie aus
den verschiedensten Gesichtswinkeln zu betrachten, sei es aus der
Notwendigkeit, zusitzliche Uberpriifungen vorzunehmen. In anderen
Bereichen wiederum erscheint die Untersuchung oberflachlich und
nicht ausreichend erschopfend, ohne gentigend erklarende oder tiber-
zeugende Elemente wie im Falle der Erklarung, mit welcher die
Kommission Uberpriifungsfehler auf dem Niveau der obersten ameri-
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kanischen Kommandos gegentiiber den Fliegertruppen ausgeschlossen
hat, insbesondere in Bezug auf den Kommandanten der Streitkrafte
Siid (COMSTRIKEFORSOUTH / CSFS) und in Bezug auf die amerika-
nische Kommandolinie betreffend der Ausbildungstatigkeiten fiir Tieff-
lige der VMAQ-2-Einheiten, die in Aviano wiederangesetzt sind; oder
aber in den Bereichen, in welchen keinerlei Analyse tiber die Tiefflugse-
rien, die von Besatzungen derselben in Aviano wiederangesetzten
Gruppe in vorangegangenen Zeitraumen erfolgt sind. In den Schlussfol-
gerungen schliesslich, auch wenn spezifiziert wird, dass die Besatzung
das Flugzeug auf aggressive und abenteuerliche Weise mandvriert und
gleichzeitig geltende Restriktionen verletzt hat, und dass der Aufprall
nicht das Ergebnis eines Berechnungsfehlers allein ist, hat die amerika-
nische Kommission nicht deutlich hervorgehoben, dass das Mass der
Ubertretungen, ihre Wiederholungen und ihre Schwere ausschliesslich
einem undisziplinierten und absolut verantwortungslosen Betragen — in
voller Kenntnis der Flugausfithrungsbestimmungen, vorsatzlich und in
Missachtung der Regeln nicht nur der italienischen sondern auch der
des Marinefliegerkorps zuzuschreiben ist.

Es entsteht der allgemeine Eindruck, dass die Arbeit der Kom-
mission dahingehend orientiert ist, dass sie sich auf die Untersuchung
im Bereich der Gruppe beschriankt, ohne zu versuchen, tiber dieses
Niveau hinaus, die Suche und die Individualisierung eventueller wei-
terer Elemente von Belang, auch auf das Gebiet der Verantwortlich-
keit, auszudehnen.

Gemaiss oben gezeigter Darlegungen und Betrachtungen kann der
Bericht des amerikanischen Ausschusses bei aller Wertschatzung der
umfangreichen Bemiithungen nicht als zufriedenstellend betrachtet
werden.

In gleichem Masse bedauert die Parlamentarische Enquete-Kom-
mission die von den amerikanischen Behorden erhaltene Verweigerung
auf ihre Anfrage — ebenfalls vorgebracht anlédsslich ihrer Mission in
Washington — eine Kopie der administrativen Befragungen zu erhalten,
welche das Marinefliegerkorps unmittelbar nach dem Ungliick veran-
lasst hat; der Zugang zu wertvollen Daten fiir die liickenlose Rekon-
struktion der Verantwortlichkeit in Bezug auf die Tragddie wurde
verwehrt.

Was die Strafprozess-Verfahren zulasten der Besatzung anbelangt,
hat die Enquete-Kommission die Tatsache zur Kenntnis genommen,
dass die Entlassung aus dem Dienst des Marinefliegerkorps der Haupt-
leute Ashby und Schweitzer — aufgrund der Prozesse wegen Ver-
schworung und Behinderung der Justiz — eine entehrende Strafe und
nicht eine schlichte administrative Vorkehrung ist. Ferner wurden fiir
Hptm. Ashby Sanktionen in Form von Sold-Einbehaltung und eine
6-monatige Inhaftierung verfiigt, wovon ihm 5 effektiv auferlegt wur-
den. In diesem Zusammenhang ist der Eindruck entstanden, dass, vor
dem Hintergrund der heftigen internationalen Reaktionen der Mis-
sbilligung in Bezug auf den Freispruch fir die Straftat der fahrlassigen
Totung, die amerikanische Militarjustiz mit ihren obengenannten
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Sanktionen — auch bei weniger schlweren Vergehen — das Betragen
ihrer Piloten aufs Scharfste tadeln wollte, da sie ihre Marineflieger und
die Vereinigten Staaten in Misskredit gebracht haben.

1.8 Untersuchung der italienischen Militdrluftwaffe

Beziiglich der Untersuchung des durch die italienische Militarluft-
waffe eingerichteten Ausschusses muss festgehalten werden, dass auch
sie nicht objektiv zufriedenstellend erscheint, wirkt sie doch tibermas-
sig beschrankt, aufgrund des eingeschrankten Bereiches der zu erfor-
schen moglich war. Die vorgenommene Untersuchung hat in der Tat
Argumente und Aspekte von grundlegender Bedeutung fiir die Rekon-
struktion und die Priifung der Mission « EASY 01 » weder streifen
noch vertiefen kénnen. Derselbe Militarausschuss hat iibrigens zuge-
geben, keine Kenntnis der Elemente beziiglich des Betragens der Be-
satzung besitzen zu koénnen (sowohl auf dem Land als auch in der
Luft), ebensowenig der genauen Dynamik der Ereignisse, aufgrund des
begangenen Verhaltens der Besatzungsmitglieder, die wahrend der Di-
rektbefragung zur Aufkldarung — unterstiitzt von den jeweiligen Vertei-
digungsanwalten — von der Moglichkeit Gebrauch machten, die Aus-
sage zu verweigern.

1.9 Interventionen zur Anderung internationaler Richtlinien

Was die moglichen Interventionen zur Anderung internationaler
Richtlinien anbelangt, im Licht der von der Enquete-Kommission
durchgefithrten Analyse und unter Berticksichtigung der in der Folge
der Cermis-Katastrophe entstandenen Probleme, verdient das Verfah-
ren zur Revision und zur Uberarbeitung der vereinbarten Richtlinien,
vornehmlich im bilateralen Bereich, besondere Beachtung; sie stam-
men zur Halfte aus den 90er Jahren und regeln bei ihrer Anwendung
sowohl die Beniitzung der Installationen/Infrastrukturen zum Ge-
brauch der Atlanktik-Allianz, als auch die Bestimmungen fiir Einsatz-
/Ausbildungstatigkeiten ihrer Streitkréfte. Die derzeit wieder aufge-
nommene Uberpriifung der technischen Vereinbarungen in Bezug auf
den Gebrauch einzelner flughafen-spezifischer Infrastrukturen seitens
der Alliierten Streitkrafte in Europa muss der Obhut der staatlichen
Souveranitat unterstellt werden und damit der Gesamtheit der Re-
gelwerke, welchen sich jede operierende Einheit in Europa obligato-
risch zu unterwerfen hat. Der neu behandelte Wortlaut der Strategie-
Abkommen mit unseren Verbilindeten muss aus einer europaischen
Optik angegangen werden, ohne jedoch die Prinzipien in Frage zu
stellen, die das Fundament fiir das Wachstum einer kontinentalen
Identitat in Bezug auf die Sicherheit und die Verteidigung darstellen.
Ansonsten konnte man Gefahr laufen, die Stirke eines Europa zu
kompromittieren, indem es sich mit einem Verteidigungssystem aus-
stattet, das sich vom amerikanischen unterscheidet, ebenso wie im
Bereich der institutionellen Zusammenarbeit mit ihnen.

Dennoch bleiben einige Fragen offen, die einer Revision auf
internationaler Ebene bediirfen. Die Enquete-Kommission mochte ei-
nige Punkte in sehr gekiirzter Form wiedergeben.
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Mit Bezug auf das Londoner Abkommen tritt in erster Linie die
Notwendigkeit hervor, in komplettester und moglichst klarer Form die
Situationen zu definieren, die der Priifung der prioritaren Rechtspre-
chung des jeweils zugehorigen Staates bediirfen, sobald es sich um die
Existenz von Aktivititen handelt, die auf ein «official duty » zurtick-
zufiihren sind. Derlei Umstand ist den Schlussausfithrungen des Straf-
gerichts und auch den Schlussausfithrungen des Zivilgerichts zu ent-
nehmen. Mit Sicherheit die Falle herauszufiltern, in welchen eine
« official duty » ausgelibt wird, kénnte erhebliche Konsequenzen so-
wohl in Bezug auf die Zuschreibung an den zustiandigen Staat der aus
dem Ereignis entstandenen finanziellen Belastungen, als auch vor dem
Profil des Vorrechtes der Ausiibung der Gerichtsbarkeit seitens des-
selben Staates nach sich ziehen.

Weiterhin ist es notwendig, die Gelegenheit zu niitzen, um die Falle
gegensitzlicher Rechtsprechung zwischen Ursprungsstaat und Aufent-
haltsstaat klar zu préazisieren, in Situationen, in denen diese Gegen-
satzlichkeit mit deutlichen Missverhéaltnissen sich auf die Zustandigkeit
bezieht, oder auch wenn sie nur den Anschein erweckt. Es handelt sich
um Fille, in denen die Existenz dieser Gegensitzlichkeit dazu fiihrt,
die Ausiibung der Gerichtsbarkeit durch den Aufenthaltsstaat auszu-
schliessen, statt vielmehr die vermeintlich Schuldigen zu richten oder
gegebenenfalls zu bestrafen, indem zum Beispiel auf den einzigen
Umstand zurtickgegriffen wird, dass auch die Verletzung eines Geset-
zes des Gastlandes eine Form der « Uberschreitung und Missachtung
zum Schaden der guten Ordnung und der Disziplin der Streitkrafte »
darstellt — « all disorders and neglects to the prejudice of good order and
discipline in the armed forces », — strafbar im Bereich und seitens des
Staates, welchem die Militdrs angehoren (beispielsweise im Sinne des
Art. 134 des Uniform Code of Military Justice). Wenn in dergleichen
Fillen das Verletzungsmass im Bereich des Aufenthaltsstaates im
Vergleich signifikanter und gewichtiger ist als die geachteten Masse des
Staates, zu welchem die Militdrs gehoéren, diirfte dieser Umstand das
Vorrecht auf die Ausiibung der Gerichtsbarkeit durch den Aufent-
haltsstaat rechtfertigen, auch wenn es sich um eine Gesetzwidrigkeit
handelt, die im Rahmen eines « official duty » begangen wurde, endet
die Haftung des Staates, dem die Militdrs angehoren, gemiss den
Parametern des Londoner Abkommens, wenn die Gesetzwidrigkeit im
Rahmen einer Abwicklung eines «official duty » geschehen ist.

Es miissen im weiteren Formen des Schadensersatzes und Mo-
dalitaten der Erstattung erarbeitet werden, die in erster Linie zugun-
sten der Geschidigten ausfallen und die die gesamte und ausschliessli-
che Belastung des Staates vorsehen, dem die Militars angehoren, in
dem Falle, dass das Schadensereignis in Verletzung der lokalen ent-
sprechend relevanten Bestimmungen und/oder Verfahren und Verhal-
tens-Kriterien geschehen ist; Kriterien, die im Rahmen der verschie-
denen Vereinbarungs-Instrumentarien festgelegt wurden (in verein-
fachter Form, wie die technischen Vereinbarungen, welche zwischen
den verschiedenen Militarkommandos vereinbart wurden und fir
welche unter anderem die grosst mogliche Verbreitung garantiert und
uber deren Einhaltung die grosst mogliche soziale Kontrolle gehalten
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werden muss). In diesem Zusammenhang erweist es sich als ange-
bracht vorzusehen, dass das italienische Kommando in den Stiitz-
punkten die absolute Befugnis der Verbotserteilung in Bezug auf
Aktivitaten, die im Widerspruch zu vorgenannter Disziplin stehen.

Im weiteren ist es angebracht, mit grosster Klarheit und Prézision
im Rahmen der Abkommen — ebenfalls in vereinfachter Form — die
Personen spezifisch fiir die verschiedenen Funktionen in der Kom-
mandokette der entsprechenden Organisationsstrukturen zu benennen,
indem nach der Linie des Tricarico-Prueher-Berichtes fortgefahren
wird. In besonderem miissen auch angemessene Kontrollbefugnisse
vorgesehen werden, hauptsachlich seitens der italienischen Komman-
dos iiber die vom ausldndischen Militars abgewickelten Aktivitaten mit
angemessenen, sofort operierender und austibender Verbots- und
Vollzugsbefugnissen, entsprechend den Ausfiihrungen des soeben er-
wahnten Tricarico-Prueher-Berichtes.

Um zum Schluss zu kommen, ist auf die Dringlichkeit hinzu-
weisen, die aktuell geltende Rechtsordnung neu zu formulieren
und/oder in praziserer Form im Sinne der oben gemachten Dar-
legungen zu vervollstindigen. Diese Neuformulierung muss auf der
Basis einer einheitlich gefithrten Verhandlung seitens aller Mitglied-
staaten der EU erfolgen, mit dem Ziel, sowohl eine gemeinsame
Sicherheitspolitik hinsichtlich der im europidischen Raum stationier-
ten Militdrs zu garantieren, als auch gemeinsame Kriterien zur
Austibung der Straf- und Zivilgerichtsbarkeit auf dem Gebiet der
europaischen Rechtsprechung zu erarbeiten, unter Anwendung der
neuen Kompetenzen, wie sie zu diesem Zweck im Amsterdamer
Abkommen vorgesehen sind.

Demzufolge wird der gegenwirtig durchgefithrten Wiedererfor-
schung vollumfanglich zugestimmt, die zu den technischen Vereinba-
rungen Uber den Gebrauch der einzelnen flughafen-spezifischen In-
frastrukturen seitens der Alliierten Streitkrafte in Europa stattfindet
und die mit der grossten Aufmerksamkeit behandelt werden muss, in
Bezug auf die Wahrung der Souveranitat und der Gesamtheit der
Regelwerke, welchen sich jede in Europa operierende Einheit obliga-
torisch zu unterwerfen hat. In gleicher Weise wird der gleichzeitig
stattfindenden Neuverhandlung der strategischen Abkommen mit un-
seren Verbilindeten zugestimmt, die aus einer europiischen Optik
angegangen wird, ohne jedoch die Prinzipien in Frage zu stellen, die
das Fundament fur das Wachstum einer kontinentalen Identitiat in
Bezug auf die Sicherheit und die Verteidigung darstellen. Ansonsten
konnte man Gefahr laufen, die Stirke eines Europa zu kompromit-
tieren, indem es sich mit einem Verteidigungssystem ausstattet, das
sich vom amerikanischen unterscheidet, ebenso wie im Bereich der
institutionellen Zusammenarbeit mit ihnen.

1.10 Interventionen zur Anderung der internen Richtlinien, strafrecht-
lich und zivilrechtlich

Was die Uberlegungen zur Angemessenheit der straf- und zivil-
rechtlichen internen Rechtsordnung anbelangt, die zum institutionel
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Was die Uberlegungen zur Angemessenheit der straf- und zivil-
rechtlichen internen Rechtsordnung anbelangt, die zum institutionel-
len Aufgabenbereich dieser Enquete-Kommission gehort, wurde das
Augenmerk im besonderen auf das Problem der substantiellen Straf-
tatbestande gerichtet und aud die Frage der zivilrechtlichen Schaden-
sersatzleistungen. Die Analyse wurde aus dem Sichtwinkel des Mini-
malstrafrechts entwickelt, welches den Zugriff auf Strafsanktionen als
extreme Massnahme betrachtet, wobei andere Formen der gesetzge-
benden Intervention vorzuziehen sind. In dieser Perspektive, auch
wenn einige Vorschlége strafrechtlicher Natur formuliert wurden, wird
dennoch das zivilrechtliche Instrument vorgezogen.

Eine der sich bietenden Moglichkeiten ware die Modifizierung des
Art. 589 des italienischen Strafgesetzbuches, der die Straftat der
fahrlassigen Totung vorsieht.

Insbesondere konnte es sich als angebracht erweisen, im Hinblick
auf eine angemessenere Wahrung der in Frage stehenden Interessen
bei hypothetischen Parallelfdllen wie in Cermis, die Einfligung eines
neuen, erschwerenden Umstandes zu erwirken, welche das strafrele-
vante Benehmen sanktioniert und Anwendung fande, wenn die Rege-
lungen zur Flugverkehrsdisziplin und zur Fithrung von Flugzeugen —
im selben Ausmass wie auf dem Gebiet der gegenwartig geltenden
Strassenverkehrs- und Arbeitsunfall-Ordnung — verletzt werden.

Ahnlicherweise konnte zu Art. 590 des italienischen Strafgesetz-
buches, der Sanktionen bei vermeintlich schuldhafter Personenverlet-
zung vorsieht, die Einfligung eines neuen, erschwerenden Umstands im
Zusammenhang mit Regelverletzungen der Luftverkehrsdisziplin vor-
gesehen werden.

Bezugnehmend auf das Problem der Schadensersatzanspriiche —
eine Frage, die ausschweifend am Tag nach dem Ungliick diskutiert
wurde — und die das Parlament zur Verabschiedung eines Sonderge-
setzes veranlasst hat, das die Erstattung eines gerechten Schadenser-
satzes an die hinterbliebenen Familien vorsieht, hat die Enquete-
Kommission mit Sorgfalt die Zweckmassigkeit einer Problemlosung
von generellem Charakter bewertet, die, wie oben erldutert, einer
Modifizierung der soeben erwédhnten Strafnorm vorzuziehen ist.

In diesem Sinne erscheint die Inkraftsetzung einer zivilrechtlichen
Norm angebracht, die die Schadensersatzanspriiche im Falle eines
Ungliicks in Verbindung mit der Fiithrung eines Flugzeugs regelt, wenn
eine solche Fithrung als gefdhrlich angesehen wird. Es wiirde sich im
wesentlichen um eine Art der objektiven Haftpflicht, die aus der Art
und Weise der Durchfithrung der Flugzeugfithrung entsteht.

Eine Losung dieser Art wiirde dazu beitragen, dem Eigentiimer des
Flugzeuges — am Beispiel von Militarflugzeugen dem Staat, dem das
Flugzeug gehort — direkt die Haftung fiir den verursachten Schaden
zu Ubertragen und dementsprechend der Verpflichtung zu Schaden-
sersatzforderungen nachzukommen, auch in vermeintlich zufilligen
Fallen und in Fallen der hoheren Gewalt, ohne die Notwendigkeit einer
politischen ad hoc Entscheidung und folglich mit einem besseren
Schutz der geschadigten Personen.
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Die Enquete-Kommission iiberreicht dem Parlament diese Uber-
legungen und diese Vorschliage, in der Gewissheit, ihre Aufgabe mit
grossem Engagement und mit grosser Strenge durchgefiithrt zu haben,
dank der Unterstutzung aller Beteiligten, die, sei aus auch in unter-
schiedlich kritisch gepriagten Beitriagen, libereinstimmend zusammen-
gearbeitet haben, verbunden im gemeinsamen Gefiihl des tief emp-
fundenen Respekts und des Mitgefuhls fiir die Opfer, geleitet von dem
Wunsch, einen Beitrag geleistet zu haben, damit Tragédien wie das
Ungliick von Cermis sich nicht wiederholen. Es ist ein Anliegen dieser
Enquete-Kommission, dass ihre geleistete Arbeit — nebst der Sicher-
stellung der politisch-institutionellen Verantwortlichkeiten auf allen
Ebenen — einen Beitrag zur Realisierung dieses Ziels darstellen konnte.



254  PARLAMENTARISCHE ENQUETE-KOMMISSION UBER DIE VERANTWORTLICHKEITEN DES CERMIS-UNGLUCKS

ANHANG

1. GESETZRAHMEN

Gesetzrahmen fiir Militdreinsdtze in Bezug auf auslindische NATO-
Anwesenheit auf italienischem Territorium, insbesondere der Vereinigten
Staaten, und in Bezug auf die Konzession fiir Stiitzpunkte und Infra-
strukturen der US-Streitkrdfte in Italien

Der 1949 in Washington unterzeichnete Nordatlantikpakt, welcher
per Gesetz vom 1. August 1949, Nr. 465 ratifiziert wurde. Dieser sieht
die Schaffung einer militdrischen Verteidigungs-Organisation unter
allen Mitgliedsstaaten vor.

Abkommen tiiber Streitkrafte-Status (SOFA), 1951 in London un-
terzeichnet und von Italien 1955 ratifiziert (NATO-Pakt, SOFA). Es legt
die Hauptrichtlinien fiir die Personen-Anwesenheit eines oder meh-
rerer NATO-Staaten auf dem Territorium anderer Blindnisstaaten fest.

Flugtechnisches italo-amerikanisches Abkommen vom 30. Juni
1954. Es definiert den Rahmen der operativen Aktivitdten beziiglich
Ubungen, Logistik und Support, welche amerikanische Flugzeuge auf
italienischem Territorium ausiiben koénnen

Bilaterales italo-amerikanisches Ubereinkommen (BIA) betreffend
Infrastruktur, abgeschlossen am 20. Oktober 1954. Es regelt die
Nutzungs-Modalitdten der den US-Streitkraften auf nationalem Ter-
ritorium zur Verfiigung gestellten Stiitzpunkte und ist gemeinhin unter
dem Namen « Schirm-Ubereinkommen » bekannt. In Anlehnung an das
BIA wurden im Laufe der Jahre =zahlreiche Einverstidndnis-Er-
klarungen verabschiedet, technischer und regionenbezogener Art, um
diverse Aspekte im Zusammenhang mit dem jeweiligen Stiitzpunkt zu
reglementieren. Unter besonderer Bezugnahme auf den Stiitzpunkt in
Aviano wurde 1956 ein Nutzungsmemorandum abgeschlossen, gefolgt
von einem weiteren am 30. November 1993, welche beide zu einem
maPgebenden Technischen Abkommen vom 11. April 1994 zusam-
mengefasst wurden.

Im Hinblick auf eine Revision des Technischen Abkommens wurde
das « Einvernehmens-Memorandum (MOU) — bekannt als »Shell-
Agreement« am 2. Februar 1995 verabschiedet. Damit wird die
Inkraftsetzung des BIA von ’'54 gewaihrleistet beziiglich der Nutzung
von Einrichtungen und Infrastrukturen durch die US-Streitkrafte in
Italien. Es sieht die Ausfertigung und Revision des Technischen Ab-
kommens (TA) fiir jeden einzelnen belegten Stutzpunkt vor.

Einvernehmens-Memorandum vom 15. Dezember 1995. Es betrifft
ein Abkommen zwischen dem italienischen Verteidigungsministerium
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und dem Obersten Hauptquartier der alliierten Streitkrafte in Europa
(SHAPE). Es bezieht sich auf die Sicherstellung logistischer Unter-
stiitzung flr ausldndische, auf italienischem Territorium Transit- oder
temporar-stationierte Streitkrdafte und gewéahrleistet die Anwendung
des « Joint Endeavour »-Planes, des SACEUR. In Anlehnung an dieses
Memorandum (MOU), welches seinerzeit wiederholt zum Schutz der
Einsatze in Bosnien und im Kosovo angewendet wurde, wurden drei
Unterabkommen zum Beschluss und zur Unterzeichnung seitens der
drei Teilstreitkrafte erarbeitet; unterzeichnet wurden sie sowohl fur
das Heer als auch fiir die Marine. Das vorgelegte Unterabkommen fiir
die Luftwaffe hingegen wurde nicht unterzeichnet, weil es viel komp-
lexer wat, insofern als es die Flugkrafte an den Einsatzen beteiligten
Lander betrifft: es sind dies ca. 15. Der Grund fiir die im Abkommen
fehlende Unterschrift lag bisher in der systematischen Schwierigkeit
seitens der auslandischen Gegenparteien zu akzeptieren, daB «die
italienischen Vorschlage nicht immer und nicht in ihrer Gesamtheit
akzeptiert wurden ». So lauten die Erklarungen des Generals Mario
Arpino, Stabschef der Verteidigung.

Flugdisziplin unter besonderer Bezugnahme auf die Trainingstdtigkeit
bei Tief- und Tiefstfliigen (BQ und BBQ) sowie auf die Flugsicherheits-
aspekte und die sozialen und umweltbezogenen Folgen; die mafgebenden
Richtlinien, Verfahren und Handbiicher.

SMA -7Richtlinie des Luftwaffenstabs « Verfahren zur Program-
mierung und Durchfithrung der Missionen des operativen Flugver-
kehrs », erschienen 1982.

SMA -73Richtlinie zu « Training und Navigation im Tiefflug »,
herausgegeben vom Luftwaffenstab (SMA), 1992.

Handbuch BOAT « Operativer Tiefstflugverkehr », herausgegeben
1992 vom Luftwaffenstab (SMA) und 1997 iberarbeitet.

Handbuch BOAT, Teil 2, « Sammlung von Fluginformationen »,
halbjahrlich revidiert.

SOP Add-1 «Standard-FEinsatzverfahren », erschienen im Januar
1998, Regelungen fiir Planung, Programmierung und Durchfithrung
von Flugtatigkeit der Luftwaffenabteilungen und von Flugzeugen der
alliierten Streitkrafte, die in Italien wiederwiederangesetzt sind.

SOP Add-8 « Standard-Einsatzverfahren ». Richtlinie fiir Naviga-
tionsfliige, inklusive Flugstrecke AV047 BD.

Meldung SMA/322/00175/G39/SFOR vom 21. April 1997, Meldung,
in welcher festgehalten wird, daf den zur Operation « Deliberate
Guard » wiederangesetzten Einheiten in Italien keine Genehmigung fiir
Ausbildungstitigkeiten im Tiefflug auf italienischem Territorium und
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uber nationalen Gewissern erteilt wird, sofern nicht anderweitig fiir
ad-hoc-Trainings zugelassen (wie zum Beispiel fiir CAT FLAGS, von der
V ATAF organisierte Ubungen auf italienischem Territorium, welche in
koordinierter Aktion mehrerer Flugzeuge stattfindet).

Meldung TR-1-151/4464771-4 vom 12. Dezember 1990, Meldung,
mit welcher das Kommando der 1. Luftregion Mailand ein Tiefflug-
verbot unter 1000 Fuf (AGL) in verschneiten Bergregionen fiir samt-
liche Flugzeuge vorschreibt.

Meldung vom 1. ROC in Monte Venda, datiert vom 16. August
1997, betreffend Zuteilung eines militdrischen Auftrages (ASMIX), mit
welcher auf den Vermerk (RMKS, Remarks oder Nota Bene) des
Flugverbotes unter 2000 Fuf in der alpinen Region von Trentino-Alto
Adige hingewiesen wird.

Dokument FCIF 97-16 des 31. Geschwaders F.W. vom 29. August
1997, welches die Einschrankung des oben spezifizierten 1. ROC
wiedergibt.

Pilotenfibel, Handbuch des 31. Geschwaders F.W.

Marine Corps Order 3500, welcher die Flughthe tiber Land auf
1000 Fup festlegt, die Mindesthohe fiir Ausbildungs-Flugtatigkeit fir
Flugzeuge ohne HUD (Head Up Display) wie im EA-6B.

OPNAVINST, amerikanisches Dokument (gefolgt von einer Num-
mer) mit Anweisungen fiir Marineflugeinsatze.

NATOPS, amerikanisches Dokument zur Standardisierung des
Trainingsverfahrens und der Marineflugeinsatze.

2. CHRONOLOGISCHER ABLAUF DER EREIGNISSE

3. Februar 1998: Eroffnung der Untersuchung seitens der Staats-
anwilte des Landgerichtes Trient, Francantonio Granero und Bruno
Giardina.

4. Februar 1998: Errichtung des amerikanischen Untersuchungs-
ausschusses in Aviano — benannt « Kommando » — unter dem Vorsitz
des Generalmajors Michael DeLong. Sowohl der Pilot als auch die drei
Flugzeug-Besatzungsmitglieder dufern den Wunsch, sich ausschlieflich
der amerikanischen Gerichtsbarkeit, auf der Grundlage des Londoner
Abkommen NATO SOFA - zu unterziehen. Der Militaranwalt der
VMAQ-3 tbermittelt dem Generalkommando der Marines eine Nach-
richt, in welcher er ein « schlechtes Betragen » des Kommandanten der
VMAQ-3 bekraftigt und Oberstleutnant Watters versammelt seine
Offiziere, informiert sie iiber das tragische Ungliick des Vortages und
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empfiehlt, alle Videoaufzeichnungen jener Flige verschwinden zu
lassen.

4. Februar 1998: Errichtung des technischen Untersuchungsaus-
schusses der italienischen Luftwaffe unter dem Leitung von Haupt-
mann Fermo Missarino.

4. Februar 1998: Erste Gegentuiberstellung zwischen dem Regie-
rungsprasidenten Romano Prodi und den Lokalverwaltungen.

4. Februar 1998: Der Gemeinderat von Trient verabschiedet die
Motion Nr. 139, in welcher die italienische Regierung ersucht wird,
samtlichen im Territorium befindlichen Militarstreitkriften das Uber-
fliegen im Tiefflug und tiber bewohntem Gebiet zu verbieten.

Februar 1998, in den Tagen nach dem Ungliick (genaues Datum
fehlt). Brigadegeneral Bowdon erhéalt von Generalmajor Ryan den
Auftrag, eine interne Untersuchung iiber das Betragen der VMAQ-
Staffel durchzufiihren.

5. Februar 1998: Erste Erklarung des Verteidigungsministers Be-
niamino Andreatta an den Verteidigungsausschuss, bestehend aus
Abgeordnetenkammer und Senat.

5. Februar 1998: Der Prasident der Provinz Trient, Carlo An-
dreotti, bat die Konferenz der Regionen in Rom, sich dafiir zu
verwenden, damit die Untersuchung der italienischer Gerichtsbarkeit
nicht entzogen wird.

5. Februar 1998: Generalmajor Ryan versammelt samtliche Offi-
ziere der VMAQ-Gruppe in Cherry Point und beschuldigt die gesamte
Prowler-Crew der Regelverletzungen.

6. Februar 1998: Generalmajor Ryan entlasst Oberstleutnant Wat-
ters aus dem Dienst als Kommandant der Gruppe VMAQ-3, mit der
Begriindung, am 3. April 1997 einen akrobatischen Tiefflug entgegen
den Regelungen durchgefithrt zu haben — auf derselben Flugstrecke,
auf welcher sich anschliefend die Tragodie abspielte, wobei er Auf-
nahmen auf privaten Videobdndern aufzeichnete.

9. Februar 1998: Der Prasident der Provinz Trient, Andreotti, bittet
den Regierungsprasidenten Prodi und den Minister Andreatta, alle
Vorkehrungen zu treffen, um die Militarfliige zu disziplinieren und alle
unternommenen und noch zu unternehmenden Initiativen zu ergrei-
fen.

11. Februar 1998: Minister Andreatta teilt mit, Schritte als
Vorsichtsmapnahmen veranlasst zu haben, um die Mindestflughdhe bei
Tieffliigen zu verdoppeln.
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18. Februar 1998: Ttalien bittet die Vereinigten Staaten, auf die
Austibung der prioritaren Gerichtsbarkeit zu verzichten.

19. Februar 1998: Der Justizminister, Giovanni Maria Flick, be-
handelt die aufgeworfenen Fragen im Zusammenhang mit der Ge-
richtsbarkeit.

20. Februar 1998: Die Militar-Staatsanwaltschaft von Padua (Dr.
Maurizio Block, Staatsanwalt und Dr. Sergio Dini, Stellvertretender
Staatsanwalt) eroffnet ein Strafverfahren gegen unbekannte Militars,
um eventuelle Kontrollunterlassungen zu uberpriifen.

Februar 1998: Auf der Grundlage des Gesetzesdekrets vom 27.
August 1993, Nr. 325, stellt die italienische Regierung 100 Millionen fiir
die Hinterbliebenen der Opfer der Tragddie von Cermis zur Verfiigung.
Die Vereinigten Staaten verpflichten sich, die Bestattungskosten (5
Millionen pro Opfer) zu ubernehmen. Die Angehoérigen der Opfer
sowie der einzige Uberlebende wenden sich als Einzelperson und/oder
als Nation an ihre Anwalte: es wird nie ein gemeinsames Verteidi-
gungsgremium gebildet. Im tbrigen werden sich die Angehorigen
nicht-italienischer Opfer direkt an die Vereinigten Staaten wenden.

Ende Februar 1998: Der Untersuchungsausschuss der italienischen
Luftwaffe tibermittelt ihre eigenen Beschliisse an den Staatsanwalt von
Trient, Francantonio Granero sowie an den Chef des Flugsicherheits-
Inspektorats der italienischen Luftwaffe, General Vincenzo Camporini.

10. Marz 1998: Die Ermittlungen der amerikanischen Untersu-
chungskommission werden vorgelegt.

13. Marz 1998: Verteidigungsminister Andreatta unterbreitet der
Provinz von Trient, Fliige in Val di Fiemme unterbunden zu haben.

16. Marz 1998: Die Vereinigten Staaten teilen Italien mit, vom
Vorrecht der Gerichtsbarkeit Gebrauch zu machen und den Antrag der
italienischen Regierung auf Verzicht abzulehnen.

25. Marz 1998: Nachrichten uber Tieffliige tiber Margone di
Vezzano und Folgaria erweisen sich als nicht bestatigt, da es sich
gemip Uberpriifung des Luftwaffenstabes um regulire Flughohen
handelte.

27. Marz 1998: Der Prasident der Provinz Bozen, Luis Durnwalder
bittet Verteidigungsminister Beniamino Andreatta, das Flugverbot fir
Militarflugzeuge auf das Alto Adige auszuweiten.

27. Marz 1998: Die Provinz beschliefit, auch Aufenminister Lam-
berto Dini hinzuzuziehen.
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April 1998: Seitens der USA wird eine weitere interne Untersu-
chung durchgefiithrt, um zu tiiberpriifen, welche Vorgesetzten fur die
Tragodie von Cermis zur Verantwortung gezogen werden missen. In
der Folge werden 4 Offiziere fiur disziplinarische Sanktionen vorge-
schlagen.

14. April 1998: Das Zentrum fur Schiffahrtssicherheit beschliept,
daf im Zusammenhang mit dem Fall von Cermis keine AMB-Unter-
suchung durchgefiihrt wird.

16. April 1998: Gegen Oberst Durigon wurde von der Staatsan-
waltschaft in Trient das Vorverfahren wegen zweifacher Unterlassung
eingeleitet: Nichterfiillung der von den nationalen und Vertragsnormen
und von den organischen Ordnungstabellen vom 1. August 1994
vorgesehenen Pflichten.

20. April 1998: In den Vereinigten Staaten wird im USA-Stiitz-
punkt Camp Lejeune (North Carolina) das Gerichtsverfahren gegen die
4 Marineoffiziere eroffnet. Es werden die Positionen von Hptm.
Seagraves und von Hptm. Raney getrennt.

22. April 1998: Der Prasident der Provinz Andreotti sowie der
Assessor des Tourismus der Provinz, Franceso Moser, werden vom
amerikanischen Botschafter, Thomas Foglietta, empfangen.

5. Mai 1998: Aussagen von Hptm. William Raney und von Hptm.
Chandler Seagraves.

26. Mai 1998: Die Staatsanwaltschaft von Trient beantragt Eroff-
nung des Verfahrens gegen 7 Personen: die 4 Besatzungsmitglieder, des
Gruppenkommandanten der VMAQ-2, Hptm. Richard Muegge, den
Einsatzkommandanten des 31. Geschwaders F.W., Oberst Marc Rogers
und den Kommandanten des 31. Geschwaders F.W. in Aviano, General
Timothy Peppe.

4. Juni 1998: Treffen zwischen Premierminister Prodi und Ver-
teidigungsminister Andreatta und dem amerikanischen Botschafter
Foglietta.

8. Juni 1998: Eine Pressemeldung des Verteidigungsministeriums
teilt mit, dass die Vereinigten Staaten ihren Verpflichtungen schnell-
stens nachkommen und 75% der Schadensersatzforderungen leisten
werden.

10. Juni 1998: Treffen der Vertreter des Gemeinderates und der
Gemeinde-Verwaltung von Cavalese und den Vereinigten Bergbahnen
von Cermis (Societa Funivie Alpe Cermis SpA.).

15. Juni 1998: Beginn der Aussagen vor dem amerikanischen
Militargericht in Camp Lejeune.
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Juni 1998: Prasident Andreotti und Assessor Vecli reisen zu 3
Besuchen nach Washington, ins Pentagon, ins State Department und
in die italienische Botschaft.

Juli 1998: Nachricht tber Fliige iiber Torbole und dem oberen
Gardasee.

3. Juli 1998: Oberstleutnant Rodgers, amerikanischer Militarrich-
ter, beschlieft sein Mandat, indem er Eroffnung des Verfahrens gegen
Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer beantragt und spricht die beiden
anderen Besatzungsmitglieder frei von jeglicher Schuld.

9. Juli 1998: Der amerikanische Senat kiindigt seine Absicht an, 20
Millionen Doollar (ca. 40 Milliarden Lire) fiir die Familien der Opfer
von Cermis bereitzustellen.

10. Juli 1998: Der Chef der Atlantikmarine, General Peter Pace,
bestitigt — aufgrund der vorangegangenen Untersuchungen — die
Beschliisse des Oberstleutnant Rodgers in Bezug auf Hptm: Seagraves
und Hptm. Raney und stellt Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer
definitiv vor das Militdrgericht.

13. Juli 1998; Erhebung der Nebenklage seitens der Provinz Trient
in den laufenden Untersuchungen der Staatsanwaltschaft von Trient.

13. Juli 1998: Der Untersuchungsrichter des Landgerichts Trient,
Carlo Ancona, hélt fest, « den Prozess nicht fortzusetzen wegen man-
gelnder Gerichtsbarkeit ».

21. Juli 1998: Von den Abgeordneten aus Mantua, Nardoni,
Pisapia, Valpiana, wird der Gesetzesvorschlag Nr. 5146 vorgelegt,
zwecks « Bildung einer Parlamentarischen Enquete-Kommission tiber
das verheerende Ungliick von Cermis ».

3. August 1998: Vor dem Militarrichter, Robert Nunley, in Camp
Lejeune findet die Gerichtsverhandlung in Sachen Cavalese-Ungliick
statt. Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer erkldaren sich fiir nicht
schuldig oder unschuldig; der Richter, der die Anklage wegen « Dienst-
versaumnis » fallengelassen hat, vertagt den Prozess von Hptm. Ashby
vom 7. auf den 18. Dezember 1998 und den Prozess von Hptm.
Schweitzer vom 4. auf den 15. Januar 1999.

6./8. August 1998: Im Anschluss an die Anhorung — unter der
Leitung von General Pace, Kommandant der Marine, Sektor Atlantik,
werden sowohl der diensthabende Offizier fiir die Sicherheit, Major
Max Caramanian, als auch Gruppenkommandant, Oberstleutnant Mu-
egge, der Pflichtverletzung des Dienstes (dereliction of duty) schuldig
gesprochen, mit der Begriindung, dap die Informationen betreffend
Flugrestriktion weitergeleitet, bzw. nicht weitergeleitet wurden an die
Piloten der VMAQ-2.
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9. August 1998: General Pace entliasst Oberstleutnant Muegge,
Leitender Offizier der Gruppe aus dem Dienst, verfasst ein Ankla-
geschreiben an den Sicherheitschef der Gruppe, Major Max Carama-
nian und spricht dessen. « 2. Mann », Hptm. John Koran III frei.

30. August 1998: Hptm. Ashby und Hptm. Schweitzer werden von
den Magistraten des Stiitzpunktes Camp Lejeune angeklagt, die Un-
tersuchungen behindert zu haben.

1. September 1998: Ein amtliches Communiqué des Befehlsstabs
der Marines bezeichnet die beiden Piloten «als Schande fir die
Luftwaffe » und beschreibt deren Handlungen als «eines jeden Offi-
ziers oder Gentleman unwiirdig ».

1. Oktober 1998: Nachricht des Prasidenten der Provinz Trient und
der Prafektur von Trient, ein Flugzeug tiber Fondo, vier iiber Molina
di Ledro und zwei tiber Cavalese gesehen zu haben.

6. Oktober 1998: Aktenkopien von der Staatsanwaltschaft werden
an das Landgericht Trient libermittelt. Die Militar-Staatsanwaltschaft
von Bari, in deren Zustdndigkeit das Luftverkehrscenter des Mobilen
Operationszentrums (ATCC des COA/COM) ex-Regionales Einsatzkom-
mando (ROC) von Martina Franca, welches zum Zeitpunkt der Tra-
gbdie unter der Leitung von Oberstleutnant Celestino Carratt und
unter Militar-Staatsanwalt Dr. Giuseppe Iacobellis stand — eroéffnet ein
Untersuchungsverfahren gegen Unbekannte wegen vermeintlicher Ver-
letzung des Paragraphen 117 des Militarstrafgesetzbuches in Friedens-
zeiten (Milit. Fr.StGB).

7. Oktober 1998: Die Staatsanwaltschaft von Trient tibermittelt der
Militarstaatsanwaltschaft von Padua das Gesuch, ein Gerichtsverfahren
gegen Oberst Orfeo Durigon, italienischer Kommandant des Flughafens
Aviano, einzuleiten mit der Begriindung der Dienstverletzung (gemaf
§ 117 des Militarstrafgesetzbuches in Friedenszeiten).

Oktober 1998: Letzte Nachricht von Tieffliigen tiber Cavalese, in
deren Folge eine Ermittlungstatigkeit der Trentiner Parlamentarier
Detomas, Olivieri und Schmidt veranlasst wird.

Ende Oktober 1998: Der neue amerikanische Generalkonsul, Frau
Ruth Van Heuven, teilt Prasident Andreotti personlich mit, dap Pra-
sident Clinton die Bereitstellung von 20 Millionen. Dollar fiir Ent-
schadigungen genehmigt hat.

10. November 1998: Ein neuer Prozess wird gegen Hptm. Ashby
und Hptm. Schweitzer wegen Behinderung der Justiz eroffnet, mit der
Anklage, die Videokassetten der Flugaufzeichnungen manipuliert zu
haben.
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4. Februar 1999: Prozessbeginn am Militargericht zum Cermis-
Ungliick gegen Hptm. Ashby.

4. Marz 1999: Hptm. R. Ashby wird in Bezug auf die Tragédie von
Cermis mit richterlicher Begriindung der Unschuld in allen Hauptan-
klagepunkten freigesprochen; es wird Einstellung des Verfahrens gegen
Hptm. Schweitzer beantragt.

5. Méarz 1999: Der Gesetzesvorschlag Nr. 5785 der Abgeordneten
Paissan, Boato, Crema, Leccese, Galletti und Detomas zur « Bildung
einer Parlamentarischen Enquete-Kommission zur Untersuchung des
Ungliicks von Cermis » wird vorgelegt.

9. Marz 1999: In Abstimmung zwischen dem Ministerrats-Prasi-
denten, Massimo D’Alema und dem amerikanischen Prasidenten Bill
Clinton, wird in der Folge eine bilaterale Kommission — unter dem
Namen « Tricarico-Prueher » gebildet, mit dem Ziel, die Vorschriften
fiir Flugausbildung iiber italienischem Territorium einer kritischen
Revision zu unterziehen und Sicherheits- und Vorbeugemafnahmen
festzulegen zur Wahrung unverzichtbarer Flugsicherheits-Bestimmun-
gen.

10. Mairz 1999: Rede des Ministerrats-Prasidenten, Massimo
D’Alema.

11. Marz 1999: Von den Abgeordneten Mussi, Ruffino, Spini,
Schmid, Olivieri, Basso, Camoirano, Caruano, Chiavacci, Gatto, Mig-
liavacca, Malagnino, Ruzzante, Settimi, Gaetano Veneto, Carboni und
Di Bisceglie wird der Gesetzesvorschlag Nr. 5803 zur « Bildung einer
Parlamentarischen Enquete-Kommission fiir die Flugsicherheit bei
Militarausbildung und zur Klarung der Verantwortlichkeit fir das
Ungliick von Cavalese vom 3. Februar 1998 » vorgelegt.

11. Marz 1999: Auf Initiative der Senatoren Russo Spena, Co und
Crippa wird dem Senat ein Gesetzesentwurf Nr. 3882 vorgelegt zur
Bildung einer Enquete-Kommission.

15. Marz 1999: Das US-amerikanische Militargerichtgericht bean-
tragt Einstellung des Verfahrens gegen Hptm. Schweitzer.

15. Marz 1999: Offizieller Beginn der Arbeiten des Ausschusses
« Tricarico-Prueher ».

22. Marz 1999: General Leonardo Tricarico, Militirberater des
Ministerrats-Prasidenten, kiindigt die Eroffnung von Verhandlungen
an, wonach ein Teil der Tiefflugiibungen der italienischen Militarluft-
fahrt nach Agypten und Kanada verlegt werden sollen.
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22. Marz 1999: Der Vorschlag fiir eine Parlamentarische Unter-
suchung, Dok. XXII Nr. 50, der Abgeordneten Paissan, Boato, Leccese,
Galletti und Crema wird vorgelegt.

23. Maéarz 1999: Der amerikanische Senat genehmigt die Bereit-
stellung von 40 Millionen Dollar (ca. 70 Milliarden Lire) zugunsten der
Hinterbliebenen der Opfer von Cermis. Die Finanzierung wird Ende
des Monats vom Kongress abgelehnt.

23. Marz 1999: Von den Abgeordneten Romano Carratello, Mo-
linari, Angelici und Detomas wird eine Gesetzesvorlage Nr. 5844 zur
« Bildung einer Enquete-Kommission zum Ungliick von Cermis » un-
terbreitet.

23. Marz 1999: Von den Abgeordneten Olivieri, Carboni und
Schmid wird der Entwurf einer Parlamentarischen Enquete-Kommis-
sion, Dok. XXII, Nr. 51, unterbreitet.

29. Marz 1999: Hptm. Schweitzer anerkennt seine Schuld, die
Justiz behindert zu haben, Beweismaterial verschleiert zu haben und
stellt den Antrag auf Strafminderung

2. April 1999: Das amerikanische Militdrgericht verfiigt die Ent-
lassung von Hptm. Schweitzer aus dem Marine-Corps.

7. April 1999: Nachricht tiber einen Jagdflieger uiiber bewohntem
Gebiet von Mattarello, Bezirk Trient.

7. April 1999: Von den Abgeordneten Romano Carratelli, Albanese,
Molinari und Angelici wird der Entwurf einer Parlamentarischen
Untersuchung, Dok. XXII, Nr. 52, unterbreitet.

7. April 1999: Von den Abgeordneten Fontan und Gnaga wird der
Entwurf einer Parlamentarischen Enquete-Kommission, Dok. XXII,
Nr. 53, unterbreitet.

13. April 1999: Der Abschlufbericht des bilateralen Ausschusses
Tricarico-Prueher wird veroffentlicht.

28. April 1999: Hptm. Schweitzer erhalt Immunitdt von weiteren
Anklagen, um gegen Hptm. Ashby aussagen zu konnen.

10. Mai 1999: Hptm. Ashby, der Verschleierung von Beweismate-
rial angeklagt ist, wird schuldig gesprochen, aus dem Marine-Corps
entlassen und zu 6 Monaten Haft verurteilt.

13. Juli 1999: Die Staatsanwaltschaft von Bari beantragt Einstel-
lung des Prozessverfahrens gegen Oberstleutnant Carratu.
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26. Juli 1999: Die Militar-Staatsanwaltschaft von Padua beantragt
Einstellung des Prozessverfahrens gegen Oberst Orfeo Durigon.

27. September 1999: Nachricht iiber 2 F-16- oder Tornado-
Tieffltige tiber Ceole.

13. Oktober 1999: Vorlage des Gesetzesentwurfes von On. Olivieri
und anderen zur Auszahlung von « Schadensersatzbetrage zugunsten
der Angehorigen der Opfer und der Uberlebenden der Katastrophe von
Cermis ».

13. Oktober 1999: Hptm. Ashby wird wegen guter Fiihrung 1
Monat vor Ablauf der Strafe entlassen.

18. Oktober 1999: Vorlage des Gesetzesentwurfes von On. Spini
und anderen, fiir die Auszahlung von « Schadensersatzbetriage infolge
Unfallen auf italienischem Territorium, in welche Streitkrafte im
Rahmen von NATO-Einsdtzen verwickelt sind ».

19. Oktober 1999: Die Abgeordnetenkammer bildet eine Enquete-
Kommission, um Klarheit in Griinde und Verantwortlichkeit des
Ungliicks zu bringen und um die Angemessenheit der Vorschriften fiir
nationale oder alliierte Ausbildungsfliige zu ermitteln, indem die
Kontrollverfahren und -Systeme tiberpriift werden. Anwesend: 331
Abgeordnete, Stimmen: 226, Stimmenthaltungen 105, Ja-Stimmen: 215,
Nein-Stimmen: 11.

21. Dezember 1999: Verabschiedung des Gesetzes Nr. 497 mit
folgendem Wortlaut: « Mapfnahmen fiir die Auszahlung von Schaden-
sersatzanspriichen infolge des Luftseilbahn-Ungliicks von Cermis vom
3. Februar 1998 in Cavalese ».

25. Januar 2000: Der Ministerrat ernennt den Staatsrat, Domenico
Cacopardo, zum auferordentlichen Regierungs-Kommissar mit dem
Auftrag, die Schadensersatzbetrage im Zusammenhang mit dem Cer-
mis-Ungliick sicherzustellen, zu liquidieren und auszuzahlen.

1. Februar 2000: Es wird die Verfiigung erlassen, das Prozessver-
fahren gegen Oberst Durigon einzustellen; die Akten werden der
Trentiner Staatsanwaltschaft zuriickgegeben.

8. Februar 2000. Der Ministerrats-Prasident, Massimo D’Alema,
unterzeichnet das Regierungsdekret, wonach 3 Milliarden 800 Millio-
nen zugunsten der Erben einer jeden Familie der Opfer zuerkannt
werden und 1 Milliarde 500 Millionen fiir den einzig Uberlebenden der
Tragddie, den Gondelfithrer, Marino Costa. Auf der Grundlage des
Londoner Abkommens zahlen die Vereinigten Staaten 75% des ge-
samten Betrages an Italien zurick.
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25. Méarz 2000: Der Untersuchungsrichter des Militdrgerichts von
Bari erlidsst die Verfiigung, das Prozessverfahren gegen Oberstleutnant
Carratu einzustellen.

26. April 2000: Mit der Zuriicknahme der vom Anwalt der Eltern
einiger nicht-italienischer Opfer eingereichten Berufung beim Appel-
lationsgericht in Richmond (Virginia-USA), ist die Frage der bereits
gezahlten oder noch ausstehenden Ersatzanspriiche abgeschlossen.
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3. GLOSSAR

2d MAW Second Marines Air Wing, zweite Marineflie-
gerstaffel, der VMAQ iibergeordnet

V ATAF Fifth Allied Tactical Air Force, funfte alli-
ierte taktische Luftwaffe (Sitz in Vicenza)

31° FW 31° Fighter Wing, 31° Jagdstaffel

ACP Allied Communications Procedures, alliiertes
Kommunikationsverfahren

AEROROC Einsatzkommando des regionalen Luftraums

AGL Above Ground Level, uber Landhohe

AIRSOUTH Alliiertes Luftwaffenkommando fiur Sudeu-
ropa (Sitz in Bagnoli)

AFSOUTH Alliiertes Streitkrafte-Kommando fiir Stideu-
ropa (Sitz in Bagnoli)

AM oder AMI militarische Luftfahrt, oder militarische ita-
lienische Luftfahrt

AMB Aircraft Mishap Board, Kommission fiir Luf-
tunfille

AMI-CNA Flugkarte, herausgegeben von der Militar-
Luftfahrt

ASMIX Assigned Mission, zugeteilter militarischer
Auftrag

AOM All Officers Meeting, Offiziersappell

AOR Aerea of Responsability, Zustandigkeitsgebiet

ATAF Allied Tactical Air Force, Alliierte taktische
Luftwaffe

ATCC Air Traffic Control Center, Luftverkehrs-
Kontrollcenter

ATO Air Task Order, Flugeinsatzbefehl

ATS Air Traffic Service, Luftverkehrsdienst

ATRIMS Air Training and Readiness Information Ma-
nagement System, Informations-Manage-
mentsystem fiur Flugtraining und Bereit-
schaft

AV047 BD Aviano Low Level Route Number 047, Tieff-
lugroute fir Aviano Nummer 047

AWACS Airborne Early Warning and Control System,
Flugradar-Frithwarn-, Kontroll- und Ab-
fangsystem

BBQ Tiefstflug

BIA Basic Infrastructure agreement, Basis-Uber-
einkommen zur
Infrastruktur (italo-amerikanisches bilatera-
les Ubereinkommen)

BOC Base Operation Center, Basis-Operationszen-
trum

BOAT Tiefflug-Flugeinsatz

BQ (Bassa quota), Tiefflug
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BuNo Aircraft Buro Number, Flugzeug-Matrikel-
nummer (gemaf Seriennummer)

Capt Captain, Hauptmann, Hptm.

CAOC Kombiniertes Flugoperationszentrum

CAT FLAGS Name der Flugausbildung (Vorbereitung fiir
den Einsatz im Balkan)

CHUM Chart Updating Manual, Handbuch zum
Nachfiithren (Up-daten) der (geographischen)
Karten

CIB Command Investigation Board, Kommando-
Untersuchungs-Kommission

CIGA Kartographisches Informationszentrum fiir
die Luftfahrt

CINCEUR Commander in Chief Europe, Oberbefehls-
haber der US-Streitkrafte in Europa

CINCSOUTH Commander in Chief Allied Forces Southern
Europe, Oberbefehlshaber der alliierten
Streitkrifte in Siideuropa

Cco Commanding Officer, befehlshabender Offi-
zier

COFA-CO Operationszentrum des Luftwaffenkomman-
dos

COA/COM Mobiles Operationszentrum

COCOM Combat Commander, Gefechtskommandant

Cockpit G Meter

Cockpit-Messgerat fiir Schwerkraftbeschleu-
nigung

COMAIRSOUTH Commander Allied Airforce Southern Eu-
rope, Kommandant der alliierten Luftstreit-
krafte fir Stideuropa

COMMARFOR- Commander US Marine Corps Forces

LANT Atlantic, US-Marine-Corps-Kommandant der
Atlantik-Streitkrafte

COMSTRIKE- Commander Striking Forces South,

FORSOUTH(CFSF) Kommandant der Angriffstruppen Sid

CNA-AM Flugkarte — Militar-Luftfahrt

CONUS Continental United States; CONUS-Linie be-
zeichnet die Grenzlinie fiir in den USA sta-
tionierte Truppen

CT Technische Berater

CTR vom Flugplatz-Kontrollturm aus betreuter
Luftraum

CTA Luftverkehrskontrolle

DG Deliberate Guard, NATO-Militar-Einsatz

DGOC Deliberate Guard Operations Center, DG-
Operationszentrum

DL Gesetzesdekret

DMS Mindestabstand

DOD Department of Defense. Verteidigungsmini-

sterium
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EA-6B Flugzeugtyp, wie am Ungliick beteiligt, ge-
nannt Prowler (Aufklarer)

E3D Flugzeugtyp, ausgestattet mit Radar fiir Ab-
stands-Erkennung

EASY 01 Richtlinien des Auftrages

ECMO Electronic Counter Measures Officer, fur die
elektronische Uberwachungs-kontrolle zu-
standiger Offizier (im EA-6B Prowler sind 3
EMCO-Posten vorgesehen)

ELINT Electronic Intelligence, elektronische Infor-
mationen

ENAV Amt far nationale Flugassistenz (Agentur)

ETD Estimated Time Departure, geschatzte Start-
zeit

EUCOM Europe Commander in Chief, Oberbefehls-
haber in Europa

FCF Functional Check Flight, Funktions-Kon-
trollflug

FCIF Flight Crew Information File, Informations-
datei fiir die Besatzung

FS Fighter Squadron, Jagdstaffel

ft foot or feet, FuP, Flughohen- oder Flugstrek-
ken-Mass (1 FuP = 30,5 cm)

FW Fighter Wing, Jagdgruppe

GAT General Air Traffic, allgemeiner Flugverkehr

GIP Untersuchungsrichter

HUD Heads Up Display, Display zur Sichtbarma-
chung der Flugdaten iiber dem Armaturen-
brett

IFF Identification Friend or Foe, Feind- oder
Freunderkennung

IFOR Implementation Forces, Streitkrafte fiir die
Anwendung des Dayton-Abkommens

INFO Information, welche die Adresse einer Mel-
dung zur Kenntnisnahme enthalt

INS Inertial Navigation System, Inerzialortungs-
system

ITAIRSTAFF Italian Air Staff, Luftwaffenstab

KFOR Kosovo Forces, Streitkrafte fiir den Kosovo

Kts Knots, Knoten, kn. (Geschwindigkeitsmaf
pro Stunde in nautischen Meilen, 1 Meile =
1,852 km/h)

JAG Judge Advocate General, Chef des Heeresju-
stizwesens

JAGMAN Judge Advocate General of the Navy, Chef
des Heeresjustizwesens der Navy

LAT Low Altitude Tactics, taktische Tiefflug-Ma-
nover

LAO Local Aerea Orientation, ortliche Luftorien-

tierung
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LtCol Lieutenant Colonel, Oberstleutnant

MAF Maintenance Action Form, Wartungsformu-
lar

MAG Marines Air Group, Luftwaffengruppe der
Marine

MAGTF Marine Air-Ground Task Forces, Luft-Bo-
den-Einsatztruppen der Marine

Maj Major

MARFOR EUR

Marines Corps Forces Europe, Marinecorps-
Streitkrafte in Europa

MARFORLANT Marines Forces Atlantic (USA), Atlantik-
streitkrifte der Marine

Msg Message, Meldung

MSL Mean Sea Level, Mittlere Hohe uber See

MAO Memorandum of Agreement, Abkommens-
Memorandum

MOU Memorandum of Understanding, Einverneh-
mens-Memorandum

NAEV NATO Airborne Early Warning (Aircraft),
NATO-Flugzeug mit Friuhwarnradar

NATO North Atlantic Treaty Organization, Nordat-
lantikpakt

NATOPS Naval Air Training and Operating Procedures
Standardization, Vereinheitlichung von Trai-
ning und Einsatz flir Marineflieger

NOTAMs Notices to Airmen, Nachrichten fiir Flugbe-
satzung

NIMA National Imagery and Mapping Agency, na-
tionale Agentur fiir Bild- und Kartenmaterial
(USA)

OACI-CAI internationale Organisation fiir die Zivilluft-
fahrt — Italienischer Alpenclub

OAT Operational Air Traffic, einsatzbedingter
Luftverkehr

ODO Operations Duty Officer, diensthabender
Einsatzoffizier

OPCON Operations Control, Einsatzkontrolle

OPORD Operations Order, Einsatzbefehl

OPNAVINST Operating Navair Instructions, Instruktionen
fir Marineflieger, gefolgt von einer Nummer
(z.B.: 3710 7Q)

Ops O Operations Officer, Einsatzoffizier

ORM Form Operational Risk Management Form, Beur-
teilungsformular fiir Einsatzrisiken

PA Zusatzprotokolle

PM oder PPMM Staatsanwalt oder Staatsanwalte

POD Behalter fiir elektronische Gerite

POS

Standard-Einsatzverfahren
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PT Point, Punkt (ein bestimmter Punkt beim
Tiefflug)

PV Flugplan

PVG taglicher Flugplan

RadAlt Radar Altimeter, Radarhohenmesser

RMKS Remarks, Anmerkungen, Hinweis, Vermerk

ROE Rules of Engagement,
Gefechtsregeln

ROC Region Operational Command (or Center),
Regionales Einsatzkommando (oder-zen-
trum)

SACEUR Supreme Alied Forces Commander in Eu-

rope, Oberster Befehlshaber der alliierten
Streitkrafte in Europa

SAR Search and Rescue, Suchen und Bergen

SCC/AM Koordinierungs- und Kontrolldienst der
Luftwaffe

SFOR Stabilization Forces, Sicherheitskrafte

SHAPE Supreme Headquarters Allied Powers Eu-

rope, Oberstes Hauptquartier der alliierten
Streitkrafte in Europa

SMA Luftwaffenstab
SOFA Abkommen iiber Streitkrafte-Status
SOP Standard Operating Procedures, Standard-

Einsatzverfahren, (gefolgt von einem Kiirzel
mit Zahlen, wie z.B.: Add-1 = Ubungseinsatz

Nr. 1)

SOR Squadron Operations Room, Staffel-Bespre-
chungsraum

SPIN SSpecial Instructions, Sonderanweisungen

STANAG Standardization Agreement, Standardisie-
rungs-Abkommen

SV Flugsicherheit (FS)

TA Technical Agreement, technisches Abkom-
men

TACON Tactical Control, taktische Kontrolle

TBT Boden-Luft-Boden-Verstindigung

TLC Telekommunikation

TO an, bezeichnet die zur Erledigung einer Mel-
dung angeschriebene Dienststelle

TOT Time on Target, Zeitabstand bis Ziel

TPC Tactical Pilotage Chart, taktische Flugkarte

T & R raining and Readiness, Ubung und Bereit-
schaft

UCMJ Uniform Code of Military Justice, Einheits-
gesetzbuch fir
Militargericht

US United States, Vereinigte Staaten

USAF United States Air Force, US-Luftwaffe
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USAFE United States Air Force Europe, US-Luft-
waffe in Europa

USAREUR United States Army Europe, US-Heer in Eu-
ropa

USMC United States Marines Corps, US-Marine-
corps

VMC Visual Meteorological Conditions, meteorolo-
gische Sicht-Bedingungen

VMAQ-2 Marine Tactical Electronic Warfare
Squadron 2, taktisch-elektronische Gefechts-
staffel 2 der Marine

VNAV Visual navigation, Sichtnavigation

Yard Yard, LangenmaP (1 Yard=0,914 m).






