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RAF-Flugbetrieb

Zum fliegerischen Alltag auf dem RAF-Flughafen Laarbruch von 1954 bis
1999

Eine Untersuchung zur sogenannten ,,Vorbelastung*

Einleitung

Die Frage der sogenannten "Vorbelastung"” spielt in der aktuellen Auseinandersetzung
um den "Airport Weeze" (formals "Airport Niederrhein") eine sehr wichtige Rolle. Die
britische Luftwaffe, die Royal Air Force (RAF), hatte den Flugplatz von 1954 bis 1999
unter dem urspringlichen Namen "Laarbruch” genutzt.

Vor dem Oberverwaltungsgericht Minster steht die Entscheidung tber die von der
Bezirksregierung Ddusseldorf erteilte flugrechtliche Genehmigung fur den Airport
Weeze an. Wéhrend die zustéandige Behdrde in ihrer Genehmigung argumentiert, die
Belastung der Anwohner sei heute weitaus geringer als zu Zeiten der RAF und damit
zumutbar, behaupten die Gegner des Projektes das Gegenteil und haben auf Basis dieser
Argumentation die Gerichte angerufen. Dort wird ber den offiziellen Widerspruch der
Flughafengegner verhandelt.

Die Aktionsgemeinschaft mdchte ihren Beitrag zur Aufkl&drung der umstrittenen Frage
leisten und hat daher eine umfassende Untersuchung tber die "Vorbelastung" durch die
RAF er- stellt. Im Folgenden soll daher detailliert nachgewiesen werden, wie sich die
Vorbelastung in qualitativer und quantitativer Hinsicht aufschliisselt. Darauf aufbauend
erfolgt der Vergleich mit der aktuellen Gerdusch-Situation um den Airport Weeze.

1. Zahlen

Die Royal Air Force (RAF) hatte von 1954 bis 1992 rund 60 Jagdflugzeuge auf
Laarbruch stationiert, entsprechend der Zahl der vorhandenen Squadrons (frei tibersetzt:
Staffel). Eine Squadron (Sgn.) war mit ca. 12 bis 16 Flugzeugen ausgeristet, abhangig
von Ausrustung und taktischem Auftrag; Jagdbomberstaffeln sind bei der RAF meist
etwas groRer als Jagerstaffeln.

1954 begann der Flugbetrieb mit 4 Staffeln (rund 60 Flugzeuge); zwischenzeitlich
waren sogar 5 Staffeln (ungeféhr 75 Flugzeuge) vorhanden, so etwa in den Jahren 1955,
1957. In anderen Jahren waren es drei Staffeln (45-50 Flugzeuge), bis sich die Zahl in
den 80er Jahren auf rund 60 Flugzeuge und 4 Squadrons einpendelte (Sgn. Nr. 2, 15, 16
und 20). Flr den Zeitraum bis 1992 kann daher ein Mittelwert von annéhernd 60



Flugzeugen postuliert werden. Laarbruch war damit einer der groRten NATO-Flughéafen
in Westeuropa (Der Zeitraum von 1954 bis 1992 wird fortan als Phase | bezeichnet).

1992 kam es im Zusammenhang mit dem Zusammenbruch des Warschauer Paktes und
der grundlegenden Anderung des taktischen Auftrages zu einem groRen Umbruch.
Wahrend vor- her die Jagdbomber (z. B. der "Tornado™) dominierten, waren seitdem
nur noch zwei Staffeln (genau 26 Jets) Multifunktionsjets vom Typ "Harrier" auf
Laarbruch stationiert, bis sie 1999 ganz abgezogen wurden (Der Zeitraum von 1992 bis
1999 wird fortan als Phase Il bezeichnet). Von den nach 1992 auf Laarbruch
beheimateten Harrier-Jets war jedoch meistens rund die Halfte der Maschinen
abwesend. Im Zusammenhang mit den Konflikten im ehemaligen Jugoslawien
(Bosnien, Kosovo) war meist eine Staffel der Harrier aus Weeze "frontnah™ in
Slideuropa stationiert (z. B. Dbei der NATO-Mission "Deliberate Guard",
Einsatzflugplatz Gioia del Colle, Italien). Die Flugzeuge und das Personal wurden
jedoch regelmaRig ausgetauscht; die 3. Sqn. wechselte sich meist mit der 4. Sgn. ab. Die
Harrier der RAF Laarbruch waren aber auch andernorts im Einsatz, etwa in Chile,
Belize oder auf den Flugzeugtragern der Royal Navy. Auf Laarbruch selbst waren daher
in Phase Il durchschnittlich nur noch rund 13 Jets anwesend.

Von 1993 bis 1997 war zusétzlich eine Staffel Transporthubschrauber (12 Helikopter)
iIn Weeze beheimatet; davon waren einige Maschinen ebenfalls voribergehend in
Jugoslawien im Einsatz. Laarbruch spielte in Phase Il (1992 bis 1999) nur noch die
Rolle als Heimat- und Wartungsbasis; rund die Hélfte der Flugzeuge war regelmaRig
fern ihrer niederrheinischen "Homebase" unterwegs.

2. Taktischer Auftrag

In der Zeit des Kalten Krieges war die RAF-Basis Laarbruch der 2. ATAF (Allied
Tactical Air Force) und damit NATO-Oberbefehl unterstellt. Laarbruch war, wie der
RAF-Stutzpunkt Briiggen, bis 1992 (Phase I) eine sogenannte ,,Strike-and-Attack*-
Basis. Diese waren fur den militrischen Gegenschlag auf gegnerischem Territorium
vorgesehen, anders als der RAF-Standort Wildenrath, der fiir die Luftverteidigung
ausgerustet war. Der Angriffsauftrag bedingte auch, dass Laarbruch Standort taktischer
Atomwaffen war, die im Rahmen der NATO-Strategie der ,,Flexible Response” als
ultima ratio der Kriegfuhrung vorgesehen waren. Fir den konventionellen, aber auch
den nichtkonventionellen Gegenschlag waren neben einer Staffel Aufklarer daher drei
Staffeln Jagdbomber stationiert, deren Auftrag es im Kriegsfall gewesen waére, im
Tiefstflug die gegnerische Luftverteidigung zu Gberwinden und militarische Ziele im
sogenannten ,,Ostblock® anzugreifen. Aufgrund dieses taktischen Auftrages war das
Training von Tiefstfligen und Bodenangriffen Schwerpunkt des fliegerischen Alltags
auf Laarbruch in der Phase | (einen anschaulichen Eindruck von den fliegerischen
Aktivitaten auf Laarbruch in der Phase | liefern die Videos 1 bis 5, die im Jahre 1989
auf Laarbruch gedreht wurden).

Neben der Wahrnehmung der Funktion als Heimatbasis fiir die "eigenen” Jets musste
das Bodenpersonal der RAF Laarbruch auch in der Lage sein, jeden anderen



Flugzeugtyp der Verbiindeten zu betreuen. Daher gab es einen intensiven Austausch mit
allen anderen NATO-Partnern; deren Jets kamen regelmaRig nach Laarbruch, wo eine
speziell trainierte Crew fir die Abfertigung dieser Géste bereit stand. Grund fur dieses
Besuchsprogramm war die Annahme, dass die meisten NATO-Flughafen im Krieg
schnell zerstort werden wurden. Auf den verbliebenen Standorten hétte das Personal
dann auch fremde Jets betreuen muissen, die nicht mehr zu ihrer Heimatbasis
zurlickkehren konnten. Wegen der Fille der in den NATO-Luftwaffen eingesetzten
Typen war der Austausch naturgemal sehr intensiv. Nach dem Ende des Kalten Krieges
wurde dieses Programm weitgehend obsolet und daher deutlich zuriickgefahren. Da es
keine genauen Zahlen mehr Uber die Besucher der Zeit vor 1992 gibt, wird bei der
Berechnung der Flugbewegungen (s. u.) nur ein Minimalwert eingesetzt, der mit
Sicherheit weit unter den realen Zahlen liegt, die in der Phase | tblich waren.

Da der Kalte Krieg friedlich zu Ende gegangen war, &nderte sich der taktische Auftrag
der RAF-Basis Laarbruch 1992 grundlegend. Standige Bereitschaft war nun nicht mehr
notig, und sogenannte ,,Out-of-Area“-Einsdtze waren fortan die Regel. Die NATO
grundete die neue ,,Quick Reaction Force* (QRF), deren Auftrag es war, sich fur
kurzfristige Einsatze auch auRerhalb des NATO-Territoriums bereit zu halten.
Laarbruch war fortan Heimatbasis fir fliegende Einheiten, die im Rahmen der QRF
regelméliig weit auBerhalb im Einsatz waren. Da dies auch kostengiinstiger von der
Britischen Insel aus gelenkt und trainiert werden konnte, fiel bereits 1994 die
Entscheidung, die RAF-Basis Laarbruch endgltig zu schliefen. Es fand nur noch
langsam auslaufender Ubungsbetrieb statt, der 1999 endete.

3. Flugbetrieb in der Phase I (1954 bis 1992)

Die fur den ,,Ernstfall“ wahrzunehmenden Aufgaben, Tiefflug und Bodenangriff, waren
Gegenstand des militdrischen Trainings nach NATO-Standard. Neben einer
theoretischen Ausbildung fanden regelmaRige Ubungsfliige statt. Je nach Auftragslage
und Trainingsprogramm konnten das bis zu 7 ,,Flugtage” pro Woche sein, in der Regel
aber 5 Tage (Montag bis Freitag), gelegentlich aber auch weniger. Es konnte passieren,
dass mehrere Tage hintereinander nicht geflogen wurde, in seltenen Féllen bis zu 7 Tage
lang.

Bei einem ,,Flugtag® waren alle einsatzbereiten Maschinen unterwegs, was in der Regel
etwa der Halfte der zur Verfugung stehenden Jets entsprach (30 Stlick). Die anderen
Maschinen befanden sich in der Wartung, waren defekt oder zu anderen Stitzpunkten
abgeordnet.

Die einsatzbereiten Maschinen flogen in der Regel kurz hintereinander ab und waren
dann langere Zeit unterwegs, im Schnitt etwa zwei Stunden. Nach ihrer Rickkehr
wechselte das fliegende Personal und die zweite ,,Schicht“ folgte mit denselben
Maschinen. Meist folgte eine dritte und gelegentlich eine vierte Schicht, die bis in die
Nacht unterwegs war.

Auf ihrem Ubungsflug trainierten die Jagdbomber (,,Jabos“) verschiedene Manover
unter realitdtsnahen Bedingungen; dazu gehorten vorzugsweise Tiefstfliige und
Scheinangriffe, haufig auf die eigene Basis. Das regelméllige Training von
Tieffliegerangriffen auf Laarbruch erfolgte mdoglichst realitdtsnah, so dass bisweilen



auch Simulationssprengmittel eingesetzt wurden. Scharfe Bombenabwirfe fanden
dagegen auf speziellen Ubungsplatzen statt, so etwa in Nordhorn. Des Weiteren wurden
Ausweichmandver und Luftkampf trainiert; die Rolle ,feindlicher Abfangjager
ubernahmen dabei h&ufig die Maschinen der RAF-Standorte Wildenrath oder Gutersloh.
In Wildenrath standen Abfangjager in stdndiger QRA-Bereitschaft (Quick Reaction
Alert); auch diese trainierten ihren Part regelmaRig. Bei einer dieser Ubungen kam es
1982 sogar zu einem versehentlichen (') Abschuss; ein mit scharfer Munition
bewaffneter QRA-Phantom der RAF-Wildenrath schoss damals einen ,,Jaguar®-Jet der
RAF ab, der auf einem Feld bei Wesel abstiirzte. Der Vorfall sollte seinerzeit geheim
bleiben, wurde aber durch den ,,SPIEGEL* aufgedeckt und erhitzte die Gemditer, da
schlagartig deutlich wurde, was sich tagtaglich im Luftraum Gber dem Niederrhein
abspielte.

Mit der Rickkehr zum Stiitzpunkt wurde der letzte Teil des Ubungsprogramms
absolviert, das nach dem tblichen NATO-Standard ablief. Dabei werden zwei bis vier
Ubungsanfliige mit Beriihrung der Startbahn und anschlieRendem Durchstart ausgefiihrt
(,,Roller* bzw. , Touch-and-Go*, s. Video 4). Sinn dieser Ubungen, von den Briten
»Circuit training” genannt, war es, das Landen unter verschiedenen Bedingungen zu
simulieren (Nachtflug, Ausfall eines Triebwerkes, Instrumentenlandung, Sichtlandung).

Auf der Heimatbasis war ferner die Mdéglichkeit gegeben, unter die vorgeschriebene
Mindestflugh6he zu gehen; im Tiefstflug donnerten die Jets (ber den Platz
(,,Overshoot“, ,,Low Approach* oder ,,Base Attack” genannt). Dieses Mandver ist
besonders beliebt bei den Piloten und wurde daher auch auf Laarbruch gerne
wiederholt, bisweilen auch inoffiziell und ungezahlt, solange der Sprit dafur reichte (s.
Video 1 und 2). Zwischendurch wurden immer wieder Platzrunden (,,Circuits®) tUber die
angrenzenden Gemeinden gedreht, zumal nicht alle Maschinen gleichzeitig landen
konnten (s. Video 3). Das beschriebene, wiederholte Uberfliegen des Platzes gehorte
zum reguldren Ausbildungsprogramm, das in den angrenzenden Ortschaften intensiv
wahrgenommen wurde (s. Video 5).

In den 80er Jahren wurden die Platzrunden in der Regel sidlich und in unmittelbarer
Nachbarschaft des Flugfeldes geflogen. Zunéchst bertihrten oder tberflogen die Jets die
Runway, meist in Ost-West-Richtung, um dann noch vor Nieuw-Bergen in einer 180-
Grad-Kurve gen Osten einzudrehen. Nach Uberfliegen der Ortschaft Wemb drehten die
Jets Uber Keylaer und Laar wieder auf Westkurs und flhrten den ndchsten Anflug
durch. Mit Einfihrung der Harrier 1992 und der hdufigen Nutzung der ndérdlichen
Runway wurden die Platzrunden fortan tber St. Petrusheim, Hilm und die Westbezirke
von Weeze gefiihrt (s. Video 5). In etwas groRerer Entfernung zum Flugplatz kamen
Platzrunden dagegen nur selten vor, etwa bei starker Auslastung des Luftraumes im
inneren Radius um den Flughafen oder bei Ubungsanfliigen durch gréBere Besucher-
Flugzeuge, beispielsweise durch die vierstrahligen AWACS-Maschinen aus
Geilenkirchen, die regelmélig und wiederholt Notlandungen auf Laarbruch trainierten.
In der Regel blieben die etwas weiter vom Flugplatz entfernten Ortschaften, also etwa
Goch, Kevelaer oder Winnekendonk, von Platzrunden weitgehend verschont.

4. Flugbetrieb Phase Il (1992 bis 1999)



Die zuletzt auf Laarbruch stationierten Kampfflugzeuge vom Typ ,,Harrier* haben ein
anderes Anforderungsprofil als die in den Jahren davor eingesetzten Jagdbomber. Der
Harrier ist ein Multifunktionsflugzeug, das ,,normal* starten und landen kann, aber auch
als Senkrechtstarter (und -lander) eingesetzt wird. Dadurch kann der Harrier nicht nur in
alle Richtungen abfliegen, sondern - wie ein Hubschrauber - auch aus jeder
Himmelsrichtung anfliegen. Der Harrier erreicht diese Fahigkeit durch verstellbare
Dusenaustritte, die ihm eine enorme Wendigkeit verschaffen. Im Luftkampf wahrend
des Falklandkrieges 1982 hat sich der Harrier auBerordentlich bewéhrt. Mit seinen
universellen Fahigkeiten war er das ideale Fluggerét fur die neu geschaffene QRF.
Wahrend des Kalten Krieges sollte der Harrier dezentral im Wald versteckt werden, um
im Ernstfall von hier aus in einer Art ,,Partisanentaktik® die gegnerischen Luft- und
Bodenstreitkrafte zu bekampfen. Bei der NATO ging man davon aus, dass die eigenen
Flugplatze im Kiriegsfall schnell zerstért werden wirden. Daher gehorten
Tarnungsiibungen fern der Heimatbasis zum Trainingsprogramm der Harrier.
»,Normale* Starts und Landungen Uber die ,,Runway* blieben auf Laarbruch Standard.
Dartber hinaus wurden auch Senkrechtstarts und -landungen trainiert, die in der Regel,
aber nicht ausschliellich, tiber die gewohnten Einflugschneisen abgewickelt wurden.
Bei den Hubschraubern kam es dagegen haufiger vor, dass der Flugverkehr nicht ber
die in Ost-West-Achse (Ausrichtung der Runway) abgewickelt wurde, obwohl ein
Abweichen von der Standardroute aus Griinden der Flugsicherheit auch hier die
Ausnahme blieb.

Fur die Bewohner der Einflugschneisen stellte sich daher eine begrenzte Reduzierung
der Uberfliige ein, was aber auf Kosten der Anwohner ging, die nicht in dieser Ost-
West-Achse wohnten.

Bei den zahlreichen Platzrunden schwenkten die Jets, Westwind vorausgesetzt,
allerdings erst Uber dem Laar in die Einflugschneise ein, also kurz vor dem
Flughafengeldande. Dabei drehten die Harrier der Phase Il in der Regel von Norden
kommend auf die Ost-West-Achse ein, weil die Platzrunden in dieser Zeit (ab 1992)
von Laarbruch ausgehend uber St. Petrusheim, Hulm und den Westrand von Weeze
gefuhrt wurden (vgl. Video 5); die Jets in der Phase | dagegen flogen bis 1992 die
Sudschleife Uber Wemb. GroélRere Flugzeuge, etwa die vierstrahligen AWACS-
Maschinen, mussten aber auch nach 1992 die Sudschleife fliegen, da sie weniger
wendig sind; die Maschinen mussen einen grélReren Radius fliegen, wobei sie auf der
Nordroute Weezer Ortsgebiet Uberflogen hétten. Dies wollte die RAF unbedingt
vermeiden, da die Weezer unter dem Fluglarm ohnehin am meisten zu leiden hatten.
Unabhéngig davon bekamen die Anwohner o6stlich der B 9 von den normalen
Platzrunden in der Regel nichts mit, auch nicht in der Einflugschneise, wie etwa in
Winnekendonk. Ahnliches gilt fiir Uberfliige durch Besucherflugzeuge; soweit es sich
um Kampfjets handelte, drehten diese hdufig erst kurz vor dem Flugplatzgelande auf die
Ost-West-Achse ein, dabei aber auch aus stidlicher Richtung kommend (s. Video 1).

Die (blichen "Roller" bzw. "Touch-and-Go"-Manéver sowie "Overshoots" und die
damit verbundenen Platzrunden waren in Phase Il weiter an der Tagesordnung (s. Video
5). Allerdings erfolgten etwas weniger Tieffliige Uber die Heimatbasis, da dies im
Anforderungsprofil der Harrier, anders als bei den reinen Jagdbombern in der Phase I,
nicht die ausschlieBliche Aufgabe war.



Insgesamt gab es in der Phase Il aus den genannten Griinden eine groRere Streuung der
ohnehin stark zuriickgegangenen "L&rmereignisse" im Umland des Flughafens.

5. Berechnung der Flugbewegungen auf Laarbruch

Die folgenden Berechnungen sind Richtwerte, die auf Basis der vorliegenden Daten von
vergleichbaren Flugplatzen und unter Rekonstruktion des realen Flugbetriebes zu Zeiten
der RAF errechnet wurden. Es handelt sich um Durchschnittwerte fur die Nutzungszeit
des Flugplatzes Laarbruch durch die RAF im Verlauf von 46 Betriebsjahren. Im
Einzelfall oder auf einzelne Jahrgénge bezogen sind bisweilen deutliche Abweichungen
von den Mittelwerten madglich. Insbesondere in den letzten Betriebsjahren der RAF
Laarbruch werden die langjahrigen Mittelwerte erheblich unterschritten.

Die Royal Air Force hat nur fur die letzten Betriebsjahre (Phase 11) Zahlen vorgelegt,
nach denen es 22.000 sogenannte ,,Flugbewegungen* pro Jahr gab. Diese Angaben
schlisseln sich folgendermalien auf:

In der Phase Il waren aus den dargelegten Griinden meistens nur noch Jets in
Zahlenstérke einer Harrier-Squadron anwesend, also etwa 13 Sttick. Davon war rund die
Hélfte einsatzbereit, also etwa 7 Maschinen. Start und Landung stellen jeweils eine
Flugbewegung dar. Pro Start fallt nach NATO-Standard auch mindestens ein ,,Touch-
and-Go*“-Manover (An- und Abflug) an, so dass pro Start 4 Flugbewegungen offiziell
gerechnet werden. In einer ,Schicht* an einem Flugtag werden also 28 (4 x 7)
Flugbewegungen getatigt. Bei meist 3 bis 4 Schichten pro Flugtag (niedrig angesetzter
Mittelwert: 3) ergibt das den Durchschnittswert von rund 84 Flugbewegungen/Tag. Bei
angenommenen 150 Flugtagen pro Jahr summiert sich dies zu 12.600
Flugbewegungen/Jahr (150 Flugtage pro Jahr sind extrem niedrig angesetzt und
beziehen sich ausschlieRlich auf die 6rtlichen Kampfjets). Die tbrigen Flugbewegungen
(9.400) entfallen auf Besucher (ca. 1000) und die Helikopter der Transportstaffel (rund
8400). Unter ,,Besucher” fallen alle Gast-Flugzeuge, die in Laarbruch gelandet sind
oder ein ,,Touch-and-Go*“-Manéver durchgefiihrt haben, wie es etwa bei den AWACS-
Fliegern aus Geilenkirchen regelméfig der Fall war (s. Video 4). Ungezahlt bleiben
Uberflige durch Maschinen von anderen NATO-Stiitzpunkten (s. Video 2, 5). Sie
waren an der Tagesordnung, wurden in Laarbruch aber nicht erfasst und kdnnen
zahlenmaRig nur schwer rekonstruiert werden. In die Berechnung flieRen sie, sehr
niedrig angesetzt, nur mit 1000 Flugbewegungen/Jahr ein, resultierend aus geschatzten
500 ,,Fremduberfligen®.

Die auf Laarbruch bezogenen Zahlen (22.000 Flugbewegungen/Jahr) decken sich im
Prinzip mit den Messwerten, die die Fachhochschule Lippe fir den ehemaligen RAF-
Standort Gutersloh (geschlossen 1993) ermittelt hat (Quelle: http://www.ee.fth-
lippe.de/umblick/guetersloh/kap_c/09/). Dort waren im Messzeitraum (bis 1992) zwei
Staffeln Harrier (3. und 4. Sqn.) stationiert, ferner zwei Staffeln Hubschrauber (18. und
230. Sgn.) Die beiden Harrier-Staffeln und eine der Hubschrauberstaffeln (18. Sgn.)
wurden 1992/93 nach Laarbruch verlegt. Wenn man pro Staffel Harrier die gleiche Zahl
Flugbewegungen in Laarbruch und Gitersloh voraussetzt, ergeben sich daraus fir



Gtersloh 2 x 12.600 Flugbewegungen, insgesamt also 25.200 fir die beiden Harrier-
Staffeln.

Pro RAF-Hubschrauberstaffel konnen, wie auf Laarbruch, 8.400 Flugbewegungen
berechnet werden, fur zwei Staffeln folglich 16.800. Diese Zahlen werden exakt
bestatigt durch aktuelle Daten; die Royal Army hat den RAF-Flugplatz Gitersloh 1993
ubernommen und dort zwei zahlenmaRig gleich starke Staffeln Heeresflieger (2 x 12
Hubschrauber) stationiert (652. und 661. Squadron des 1. Army Air Corps, AAC).
Diese Helikopter schlagen nach Angaben der ,,Flughafen Gitersloh GmbH* aktuell mit
15.000 bis 20.000 Flugbewegungen zu Buche, also etwa 7.500 bis 10.000 pro Squadron;
der postulierte Mittelwert von 8.400 Flugbewegungen fir eine Staffel RAF-Helikopter
bzw. Heeresflieger erfahrt dadurch zusatzliche Bestatigung (Quellen: Fachhochschule
Lippe, Website s. 0., sowie http://www.army.mod.uk/gutersloh/background/1_aac.htm).
Vorausgesetzt, dass auf Besucher etwa die gleiche Zahl entfallt wie in Laarbruch
(1000), ergibt sich daraus rechnerisch eine Gesamtzahl von 43.000 Flugbewegungen flr
RAF Gutersloh im Zeitraum bis 1992. Diese Zahlen hat die RAF fur die 80er Jahre
exakt bestatigt (vgl. dazu: ,,Flugplatz Gutersloh, A short History, by Gerry Lewis.
Published by the Royal Air Force Giitersloh, 1987).

Die Fachhochschule Lippe gibt die Durchschnittszahl der Flugbewegungen aber mit
48.000 (4000 pro Monat) an; identische Angaben finden sich auch in der Fachliteratur
(vgl. dazu: Royal Air Force Gitersloh, Jets & Airliner auf dem Flughafen Gitersloh,
hrsg. von Marc Tecklenborg und Werner Rydzynski, Gitersloh, Fl6ttman-Verlag, 1995,
Seite 57). Die Diskrepanz (5000/Jahr) lasst sich durch Uberflige erklaren, die von der
RAF nicht offiziell registriert wurden, wohl aber von den Messgerdten der
Fluglarmgegner (s. Video 1, 2, 5).

Ein Teil der ,inoffiziellen“ Uberflige konnte mit den wenigen vorhandenen
Messgeraten allerdings gar nicht erfasst werden; ihre Gesamtzahl lag daher mit
Sicherheit noch hoher. Ferner durften die Warteschleifen, die immer wieder um den
Flughafen geflogen werden mussten, nur zum Teil gemessen worden sein (s. u.).

Die statistisch ermittelten Werte fir RAF Laarbruch stimmen mit den rechnerisch
Uberpruften und den gemessenen Werten der Fachhochschule Lippe fir RAF Gutersloh
Im Grundsatz tberein und koénnen daher fiir die darauf aufbauende Berechnung der
Gesamtbelastung durch Larmereignisse herangezogen werden.

Die von den Briten vorgelegten Zahlen fir Laarbruch, 22.000 offizielle
Flugbewegungen, sind daher realistisch, allerdings nur fiir die Phase 1.

Nach Angaben des Bundesverteidigungsministeriums (BMV) werden jedoch nur die
bisher aufgefuhrten Flugereignisse von den NATO-Verbindeten gezéhlt; anders als bei
der Bundeswehr flieBen ,,Low-Approch“-Tieffliige (Uberfliige) nicht in die Z4hlung ein.
Solche Uberflige bzw. simulierte Tieffliegerangriffe (,Base Attack®) erfolgten
zusatzlich zu den eigenen Maschinen in erheblicher Zahl durch Flugzeuge fremder
RAF-Standorte (s. Video 5: hier Canberra aus England) oder Maschinen der NATO-
Verbiindeten (s. Video 2: Phantom-Jets der Bundesluftwaffe). Derartige Uberfliige
durch eigene oder standortfremde Flugzeuge wurden von der RAF nicht gezahit,
obwohl sie zum Standard-Flugprogramm aller NATO-Streitkrafte gehoren. Dies hangt
auch damit zusammen, dass viele Tiefstfllige von den Piloten an das zu absolvierende
Tagesprogramm einfach "inoffiziell* angehdngt wurden, wenn noch genigend



Treibstoff lbrig war; simulierte "Angriffe" dieser Art gehoren flr die enthusiastischen,
jungen Piloten zu den beliebtesten Flugmandvern. Diese ungeplanten "Zugaben"
wurden meist stillschweigend geduldet (s. Video 5).

Dies alles erklart auch, warum die Fluglarmgegner in Gutersloh mehr Flugbewegungen
registriert haben (ndmlich 48.000, s. 0.) als es auf Basis der RAF-Zahlweise (43.000)
sein dirften (Quelle: http://www.bmfd.de/info/historien/1989/wib1989.htm, weitere
Details unter: http://www.raf.mod.uk/).

Wegen der nicht gezahlten bzw. nicht registrierten Uberfliige darf es daher als gesichert
gelten, dass die realen Zahlen fiir Phase Il auch auf Laarbruch deutlich héher lagen als
offiziell angegeben, selbst wenn der Harrier kein so umfangreiches Tiefflugtraining
absolviert hat wie die Jagdbomber in der Phase I.

Eine real noch héhere Zahl von ,,Larmereignissen darf aber auch fir RAF Giitersloh
angenommen werden. Die dort in Reihe aufgestellten Messgeréte waren so positioniert,
dass nur in der Einflugschneise an- und abfliegende Maschinen gezahlt werden konnten,
also Starts, Landungen und ,,Touch-and-Go*“-Mandver; wegen ihrer Entfernung zum
Flugplatz (2 bzw. 4,3 km) koénnen die Geréte allerdings nur diesen Teil der Platz-
Uberfliige registriert haben, denn quer zur Einflugschneise in mehreren Kilometern
Entfernung zur Messstation uberfliegende Jets (,,Low-Approaches* und ,,Circuits®) sind
damit nicht zu erfassen, da nur drei Gerdte zum Einsatz kamen. Fur eine llickenlose
Dokumentation aller Larmereignisse um RAF Gitersloh wéren mindestens 12
Messstationen notwendig gewesen, die im Umkreis des Flugplatzes gleichméal3ig hétten
verteilt sein missen. Da dies nicht der Fall war, ist die Zahl der tatsachlichen Uberfluge
flr Gtersloh mit Sicherheit deutlich héher als die gemessene Anzahl.

Hinzu kommt, dass die bis 1993 um Giitersloh eingesetzten Messgerate sehr kurz
hinter- einander Uberfliegende Jets nicht getrennt wahrnehmen konnten. Eine
uberfliegende Formation von Flugzeugen wurde immer als Einzelereignis registriert, da
die Instrumente der Fluglarmgegner auf den Messbereich von Wochen und Monaten
justiert waren, um den Papierverbrauch der Datenschreiber zu begrenzen; andernfalls
hatte man die Stationen taglich kontrollieren und die damals eingesetzten Messblatter in
kirzesten Abstdanden wechseln mussen.

Es gehOrte aber zum reguldren Trainingsprogramm, insbesondere simulierte
Tieffliegerangriffe auf die Heimatbasis auch in Formationen von 2, 4 oder sogar mehr
Jets zu fliegen. Formationsflige dieser Art gehorten zum  Standard-
Ausbildungsprogramm aller NATO-Piloten. Bei Tiefflugangriffen konnte in solchen
Formationen geflogen werden, um die Waffenwirkung zu biindeln. Entsprechend wurde
dieses Flugmandover regelméliig bei Scheinangriffen auf die Heimatbasis trainiert. Die
Jets einer solchen Formation Uberflogen die Messstation zeitlich und rdumlich nur
derart geringfligig versetzt, dass sie von den Geraten als Einzelereignis registriert
wurden, obwohl sie fir die Anwohner unzweifelhaft als Mehrfachereignisse
wahrnehmbar waren, zumal die geschlossene Formation haufig erst kurz vor dem
"Angriffsziel” gebildet wurde.



Hinzu kommen die sogenannten Formationsstarts und -landungen; dabei starten bzw.
landen zwei Jets nebeneinander. Die Maschinen fliegen dabei auch etwas versetzt.
Derartige Uberfliige werden von Beobachtern zwar als tberdurchschnittlich laute
"Doppelschlage” wahrgenommen, aber die eingesetzten Messgerate registrieren nur ein
einziges Larmereignis, dies allerdings als besonders laut (weitere Details dazu s. Kap.
6). Da derartige Formationsstarts und -landungen zum Standard-Ausbildungsprogramm
fir NATO-Flieger gehoren, darf eine erhebliche "Dunkelziffer" nicht (bzw. nur einfach)
registrierter Larmereignisse postuliert werden.

Aus den genannten Grinden darf daher geschlossen werden, dass die Zahl der
tatsdchlichen Uberflige in Gutersloh erheblich groRer war als die Zahl der gemessenen
L&rmereignisse.

Fur die Phase Il konnten anhand der Daten aus Laarbruch und Gitersloh
Durchschnittswerte ermittelt werden, die die Zahl der offiziellen Flugbewegungen pro
Jahr und Flugzeug-Staffel mit rund 13.000 beziffert, also rund 1000 pro Jet.

Fur die Phase | der RAF-Basis Laarbruch bedeutet dies, dass bei vier Staffeln mit je 15
Jagdbombern 60.000 offizielle Flugbewegungen pro Jahr zu Buche schlagen. (Die
Jagdbomberstaffeln sind bei der RAF etwas groRer als die Jagerstaffeln). Hinzugezéhit
werden missen - niedrig angesetzt - Besucher mit rund 1000 Flugbewegungen/Jahr
sowie Fremduberflige mit weiteren 1000.

Der statistische Mittelwert tber 46 Jahre Flugbetrieb auf der RAF-Basis Laarbruch
errechnet sich aus 39 Jahren Phase | (62.000/Jahr) und 7 Jahren Phase Il (22.000/Jahr).
Der langjahrige Durchschnitt fir RAF Laarbruch liegt damit bei knapp 56.000
offiziellen Flugbewegungen/Jahr. Hinzu kommen die inoffiziellen Uberflige (s. u.).

Ein Vergleich mit Gltersloh bestatigt die Zahlen. Hier wurden von der Fachhochschule
Lippe 48.000 Flugbewegungen im Jahresmittel errechnet. Diese Zahlen liegen niedriger
als in Laarbruch, da hier im Vergleichszeitraum nur etwa 26 Harrier (2 Staffeln)
stationiert waren, die ebenso wie die 24 Helikopter (2 Staffeln) aus den dargelegten
Griinden geringer zu Buche schlagen. In Laarbruch waren in der Phase | allerdings
meist 60 Jagdflugzeuge beheimatet; gegentuber RAF Gutersloh war RAF Laarbruch der
groRere Flughafen mit mehr Flugverkehr.

In den Berechnungen der Royal Air Force sind, wie bereits dargestellt, die ,,Low
Approaches” (Scheinangriffe) nicht enthalten, obwohl dies beim NATO-
Ausbildungsprogramm fir Jagdbomber Standard ist. Fiir Phase | darf somit unterstellt
werden, dass pro Start mindestens ein nicht gezahlter Uberflug allein durch die auf
Laarbruch stationierten Jets hinzukommt. Mit An- und Abflug errechnen sich allein
daraus 30.000 zusétzliche inoffizielle Flugbewegungen in Phase | pro Jahr. Dariiber
hinaus erfolgten weitere Uberflige durch standortfremde Flugzeuge, die sehr zahlreich
waren, aber quantitativ nicht mehr genau zu ermitteln sind und daher nur mit 1000
Flugbewegungen/Jahr fiir ,,Fremduberfliige* in die Berechnung einflieRen (s. Video 2,
5)

In Phase Il war die Zahl der Uberflige (durch Harrier), wie in Gutersloh, aus den
dargelegten Griinden zwar etwas geringer als in Phase I, darf aber auf einige Tausend
geschétzt werden.



Ebenfalls unberiicksichtigt bleiben die Warteschleifen (,,Circuits®), die die Jets Giber den
Flugplatz und die angrenzenden Gemeinden geflogen sind. Insbesondere bei der
Abfertigung der zahlreichen Maschinen in der Phase | gab es so viele Verzdgerungen,
dass zahllose Warteschleifen (,,Ehrenrunden*) unumganglich waren. Dies ist auch auf
abgebrochene, nicht gezéhlte Landungen zurtickzufuhren, was insbesondere beim
Training von Formationslandungen h&ufig vorkam. Wieder An- und Abflug gerechnet,
darf auf einen Start bzw. eine Landung eine Warteschleife bzw. Platzrunde gerechnet
werden, die mit zwei Flugbewegungen zu Buche schléagt. Dies ergibt, niedrig geschétzt,
zusatzliche 30.000 Flugbewegungen.

Fur die Phase Il ist folglich knapp ein Viertel dieser Warteschleifen zu berechnen, also
etwa 7.500 Flugbewegungen/Jahr durch die Circuits.

Offizielle und inoffizielle Flugbewegungen addieren sich somit, niedrig kalkuliert, flr
die Phase | zu etwa 120.000/Jahr, und in der Phase Il zu einer Zahl von
Larmereignissen, die sich mindestens um 35.000 bis 40.000 bewegt haben durfte.
Wegen des deutlich intensiveren Pendelverkehrs in Phase 1l (vgl. Kap. 8) ist es sogar
wahrscheinlich, dass die Zahl fir diesen Zeitraum (90er Jahre) eher bei 45.000
Flugbewegungen lag. Zur Berechnung wird jedoch nur der als gesichert zu betrachtende
Minimalwert herangezogen (s. 0). Fir den RAF-Flugplatz Laarbruch errechnet sich
daher Uber den gesamten Zeitraum seiner Nutzung (46 Jahre) ein Durchschnittswert von
mindestens 105.000 Flugbewegungen bzw. "Larmereignissen™ pro Jahr.

Insgesamt verteilten sich die verschiedenen Flugbewegungen bzw. ,,L&rmereignisse® im
Zusammenhang mit der RAF Laarbruch auf deutlich tber 300 Betriebstage im Jahr.
Anzahl und Intensitdt der fliegerischen Aktivitadten waren allerdings sehr
unterschiedlich verteilt; an Einsatztagen der eigenen Jets (150 bis 200 Tage/Jahr) wurde
das maximale Programm absolviert, wéhrend an den (brigen Betriebstagen ein
gemaligtes bis geringes Flugaufkommen zu verzeichnen war, wo nur Besuche,
Transporte, Verlegungen, Freizeitfliige etc. zu Buche schlugen.

6. Larmentwicklung um Laarbruch im Vergleich (1954 bis 2005)

Aktuell finden auf dem Airport Weeze (Niederrhein) etwa 20 Flugbewegungen pro Tag
statt. Im Jahresdurchschnitt ergeben sich daraus knapp 7.500 Flugbewegungen.
Gegenliber dem langjahrigen Mittelwert von 105.000 "L&rmereignissen™ um Laarbruch
stellt dies eine sehr geringe Belastung dar. Wéhrend in der Phase | auf Laarbruch
durchschnittlich knapp 60 Jets der Royal Air Force stationiert waren, mussten zu V-
Bird-Zeiten (2003-2004) lediglich 4 viel leisere, zivile Maschinen untergebracht
werden. Gegenwartig sind in Weeze gar keine Flugzeuge fest stationiert (Stand: April
2005).

Ein Vergleich hinsichtlich der Larmentwicklung muss auch in qualitativer Hinsicht
erfolgen. Zu diesem Zweck soll zunéchst auf eine Untersuchung der Abgeordneten
Angelika Beer, Winfried Nachtwei und Albert Schmidt verwiesen werden, die 1998 als



sogenannte "kleine Anfrage" der Fraktion der "Blndnis 90/Die Griinen" im Deutschen
Bundestag eingebracht wurde. Es ging dabei um den Bundeswehr-Flugplatz Lechfeld,
auf dem seinerzeit Jagdbomber vom Typ "Tornado" stationiert waren; exakt das gleiche
Flugzeugmuster bestimmte von 1983 bis 1992 auch die Szene auf Laarbruch. Der
Einsatz der Jets und die Ausbildung der Piloten erfolgte auf dem deutschen
Luftwaffenstiitzpunkt nach dem gleichen NATO-Standard wie auf Laarbruch. Lechfeld
ist zwar ein kleinerer Flugplatz mit weniger Jets, in qualitativer Hinsicht ist die
Situation allerdings gut mit der spateren Phase | auf Laarbruch zu vergleichen, wobei
eingeschrankt werden muss, dass die Tornados der Bundesluftwaffe mit Riicksicht auf
die Bevolkerung in ihrer Leistung gedrosselt sind; auBerdem bewegt sich die
Ausbildungsintensitat der deutschen Piloten nahe der von der NATO vorgegebenen
Minimalzahl von Flugstunden, wahrend die Piloten der RAF traditionell ein deutlich
intensiveres Praxistrainig absolvieren.

In dem Bericht wird angefihrt, dass die Jagdbomber "beim Start einen Maximalpegel
von 100 bis 115 Dezibel und bei den Platzrunden einen Pegel von 85 bis 95 Dezibel
erreichen”. Und weiter: "Eines der groRten Larmprobleme im Umkreis von Lechfeld
sind die sogenannten Formationsstarts (“formation take off"). Der dabei auftretende
Larmpegel tberschreitet im Maximum sogar 120 Dezibel. Die Dauer der dadurch
verursachten Larmschleppe betrdgt ca. 1 Minute und 50 Sekunden. Flr ein damit
belastetes Kind kann dies die Zerstérung von Teilen des Innenohrs bedeuten” (Quelle:
http://www.fluglaerm.de/bvf/politik/bt_13 9676.pdf).

Formationsstarts werden von den NATO-Verbanden regelméaRig getbt. Sinn dieser
Ubung ist es, in moglichst kurzer Zeit moglichst viele Jets in die Luft zu bekommen. Da
man bei einem Uberraschungsangriff mit sehr kurzen Vorwarnzeiten rechnen durfte,
wurde dem Training dieses Mandvers insbesondere in Zeiten des "Kalten Krieges"
erhebliche Bedeutung beige- messen. Die NATO-Strategen gingen davon aus, dass die
Flughé&fen der Verbindeten im Kriegsfall sofort angegriffen wiirden. Daher war es fiir
die eigenen Abfangjdger und die zum Gegenschlag bereitstehenden Jagdbomber
wichtig, moglichst schnell und in grofRer Zahl "airborne™ zu sein. Fur die Anwohner des
Flugplatzes Laarbruch stellten derartige Mandver, insbesondere in der Phase |, eine
enorme Larmbelastung dar, zumal in kiirzester Zeit bis zu 35 Jets in die Luft zu bringen
waren. Die Analyse der "Grinen/Bundnis 90" beschreibt die Situation in der Phase |
sehr treffend

Obwohl es in den 80er Jahren noch keine organisierte Gegnerschaft gegen den
Flughafen Laarbruch gab, waren die Klagen der Anwohner tber den Flugbetrieb der
RAF Anlass genug fur ein L&rmgutachten, das die Gemeinde Weeze Ende 1987 beim
zustandigen Landesministerium beantragt hat. Im November/Dezember des Jahres 1987
installierte die ,,Landesanstalt fir Immissionsschutz im Auftrag des ,,Ministers fir
Umwelt, Raumordnung und Landwirtschaft“ des Landes Nordrhein Westfalen
voribergehend 5 Larm-Messstationen rund um den Flugplatz Laarbruch. Dabei wurden
Larm-Werte von bis zu 115 dB(A) gemessen (Quelle: Rheinische Post Geldern vom 9.
April 1988). Diese Untersuchung bestétigt eindrucksvoll, welcher Belastung die Weezer
Bevolkerung in der Phase | ausgesetzt war.



Fur die Phase Il mochten wir ferner auf Messwerte aus Gutersloh zurlckgreifen, wo
schon in den 80er Jahren regelmélRige L&rmmessungen vorgenommen wurden; eine
detaillierte Auswertung der Daten hat die Fachhochschule Lippe vorgelegt (s. u.). In
Gutersloh waren exakt die Harrier-Jets stationiert, die 1992 nach Laarbruch verlegt
wurden. In der Einflugschneise gab es mehrere Messstationen; die nachsten standen in 2
km Entfernung vom Flugplatz. Dort wurde der Spitzenwert mit 117 db(A) gemessen.
Werte tber 100 db(A) waren dort an der Tagesordnung (Quelle: http://www.ee.fh-
lippe.de/umblick/guetersloh/kap_c/09/).

Die Aktionsgemeinschaft ,,Stopp-Laarbruch® ermittelte an ihren Messstationen in der
Einflugschneise des Airport Weeze (Niederrhein) im Februar 2004 Werte um 75-85
db(A) (Quelle: www.stopp-laarbruch.de; die von ,,Stopp Laarbruch* gemessenen Werte
konnen auch unter www.dfld.de abgerufen werden). Da eine Erhhung um 6 db(A) eine
Verdoppelung der sogenannten Schalldruckwelle bedeutet, kann gefolgert werden, dass
der Flugldarm zur Zeit der RAF Laarbruch qualitativ rund 4 bis 32 Mal so intensiv war
wie heute. Diese Werte kdnnen insbesondere fir die Phase Il vorausgesetzt werden.

In der Phase | war die Larmbelastung sogar noch groRer, da in dieser Zeit Maschinen
auf Laarbruch stationiert waren, die eine andere Triebwerkstechnik besallen als der
Harrier in der Phase II.

Militarflugzeuge, insbesondere Kampfjets, wie sie auf Laarbruch stationiert waren,
werden nach anderen Kriterien konzipiert als Zivilflieger. Wéhrend bei letzteren die
Larmminderung durch technische Verbesserungen immer weiter voranschreitet, zéhlt
bei Militarmaschinen vorrangig die Leistung. Selbst relativ kleine Jagdbomber besitzen
daher Triebwerke mit einer Schubkraft, die flr grofRere Zivilmaschinen ausreichen
wirde. Die Triebwerke sind grundsatzlich erheblich larmintensiver als die von
Zivilmaschinen. Hinzu kommt eine Leistungssteigerung durch sogenannte
»,Nachbrenner“. Dies sind Einrichtungen zur Erh6hung des Triebwerksschubs. Die
Leistung kann dadurch fast verdoppelt werden. Der Gasstrom, der die Brennkammer
eines Strahltriebwerkes verlésst, enthalt noch ca.75% Sauerstoff. Diesem Gasstrom wird
nach Verlassen der Turbine nochmals Kraftstoff zugefthrt und verbrannt. Dadurch
kommt es zu einem Schubzuwachs um bis zu 90%. Der Nachbrenner wird vorrangig
beim Start, beim Steigflug auf groRe Hohen, beim Uberschallflug und beim Luftkampf
genutzt. Flugmandver mit Nutzung des Nachbrenners gehéren zum Standard-
Ausbildungsprogramm der NATO-Flieger.

Die meisten der auf Laarbruch eingesetzten RAF-Jets besallen einen solchen
Nachbrenner, so etwa die Typen ,,Phantom*, , Jaguar* oder ,, Tornado*. Erkennbar ist
die Nutzung des Nachbrenners an der Stichflamme, die an den Triebwerken austritt (s.
Fotos). Die entscheidende Begleiterscheinung der Nutzung des Nachbrenners ist
allerdings der infernalische Larm, der dadurch verursacht wird. Die aufgefiihrten
Messwerte von bis zu 120 db(A) (s. 0.) beim Einsatz dieser Technik sind nachgewiesen;
Starts und vergleichbare Mandver gehorten zu den extremen Larmquellen auf der RAF-
Basis Laarbruch (Quelle und weitere Details:
http://www.alma312.de/pa200Beschreibung.htm).

Zum Doppeljubildum des Airports Weeze (Niederrhein) am 1. Mai 2004 (ein Jahr
Zivilbetrieb, 50 Jahre Flughafen Laarbruch) waren ein Harrier und ein Tornado der



Royal Air Force zu Gast in Weeze. Die Aktionsgemeinschaft ,,pro:niederrhein® hat aus
diesem Anlass eigene Messungen vorgenommen, die den deutlichen Unterschied
zwischen militérischen und zivilen Maschinen hinsichtlich der Larmentwicklung
vollauf bestétigen. Die genauen Messergebnisse und eine ausfiihrliche Dokumentation
finden sich unter der Rubrik ,,Aktivitaten®.

In Reaktion auf den von ,pro:niederrhein® gefuhrten Nachweis geben die
Flughafengegner auf ihrer Homepage neuerdings zu, dass Militéarflieger deutlich lauter
sind als Zivilflieger.

Nur am Rande sei erwéhnt, dass die beschriebene Triebwerkstechnik der Militarjets
besonders hohe Emissionen verursacht; die RuBwolken Uber Laarbruch waren
charakteristisch und ein Markenzeichen flr regen militarischen Flugbetrieb (s. Video 1
und 2). Die Abgase und Verbrennungsriickstdande der Militarjets waren in den letzten
Betriebsjahren der RAF Laarbruch vielfach Gegenstand der Klagen seitens der
»7Aktionsgemeinschaft Stopp Laarbruch®. Im Gegensatz dazu sind die Emissionen der
modernen Flugzeuge, die den Airport Weeze (Niederrhein) heutzutage ansteuern, sehr
gering. Selbst fur die Flughafengegner ist dies daher kein Thema mehr.

Eine weitere Quelle fur extremen Larm stellten die regelméfiiigen Triebwerkstests dar.
Auf jede Flugstunde bei einem Kampfjet entféllt ein Vielfaches an Wartungsstunden
(im Gegensatz zu zivilen Flugzeugen). Die extrem belasteten Triebwerke mussten
regelméaliig getauscht und auf ihre volle Funktionsfahigkeit getestet werden. Dazu stellte
man die Jets in der Phase | unter freiem Himmel auf eine Parkposition, arretierte die
Flugzeuge mit schweren Stahltrossen auf einem sogenannten "Di-Tuner" und lieR die
Triebwerke einschliellich Nachbrenner unter Volllast langere Zeit laufen. Solche
Triebwerkstests konnten bis zu eine Stunde andauern; sie fanden bis tief in die Nacht
statt. Die Anwohner der umliegenden Gemeinden Bergen und Weeze sowie der Stadt
Kevelaer haben unter diesen Triebwerkstest meist mehr gelitten als unter den Starts
bzw. Landungen, zumal bei diesen Probeldufen auch der Nachbrenner getestet wurde.
Da es keine genauen Unterlagen uber die Zahl der Tests gibt, flieBen diese nicht in die
Berechnung der Flugbewegungen ein, obwohl die damit verbundenen "Larmereignisse"
als besonders extrem zu werten sind. Es muss von einigen Tausend Testlaufen pro Jahr
ausgegangen werden. Die damit verbundenen Ld&rmereignisse im Umfeld des
Flugplatzes fielen zusétzlich zu den offiziell gezéhlten Larmereignissen an, die aus den
"normalen™ Flugbewegungen resultierten.

Eine gewisse Anderung brachte die Einfihrung des Tornado ab 1983. Fiir diesen
Flugzeugtyp wurde Mitte der 80er Jahre ein neuer "Di-Tuner" errichtet, der mittels
eines grofien "Schnorchels" die Abgasfahne der zu testenden Jets nach oben ableitete.
Dies brachte aber nur eine minimale Gerauschreduzierung mit sich, da die Jets nur vor
eine Blechwand geschoben wurden und ansonsten frei standen. Eine Rundumdammung
gab es nicht. Dafir war der Tornado mit zwei besonders starken und damit lauten
Turbinen (mit Nachbrenner) ausgestattet. Triebwerkstest mit diesem Flugzeugtyp waren
extrem laut. Die Erhéhung der Gesamtzahl der auf Laarbruch stationierten Kampfjets ab
1983 brachte eine zuséatzliche Verscharfung der Bodenlarm-Situation.



Erst in der Phase Il &nderte sich die Situation grundlegend. Mit Beginn des Harrier-
Betriebes bauten die Briten flr Triebwerkstests einen speziellen Testbunker ("Di-
Tuner"), der nach modernsten Gesichtspunkten schallisoliert war; fertig gestellt wurde
das Gebaude 1993. Aulien konnte man nur noch ein schwaches Gerausch wahrnehmen.
Die Anwohnerschaft wurde fortan vom Larm der abendlichen Turbinen-Probelédufe
verschont.

7. Flugzeiten und Wochenende (Phase I)

Da die Ubungsfliige maoglichst realitatsnah durchgefiihrt wurden, gab es prinzipiell
keinerlei zeitliche Beschrankungen. Die Philosophie der ,stdndigen Bereitschaft®
seitens der NATO lieR den Briten gar keine andere Wahl. Der regulére Flugbetrieb
konzentrierte sich zwar auf die Werktage (Montag bis Freitag), an denen bis in den
spaten Abend geflogen wurde, aber Fliige an Wochenenden und in der Nacht waren
dennoch keine Seltenheit. Unvorhergesehene Verzdgerungen des Ausbildungsplanes,
bedingt etwa durch den Ausfall der sensiblen Technik, fuhrten immer wieder zum
Ausweichen auf Samstage und Sonntage. Bei groReren Ubungen, Verlegungen und
Besuchen hochrangiger Gaste wurde ohnehin keine Ricksicht auf das Wochenende
genommen. In Krisenzeiten fielen jegliche Beschrdnkungen; so war etwa der
Flugbetrieb in den Krisenjahren 1961 bis 1964 (Berlin-Krise, Kuba-Krise) gleichmaRig
auf alle Wochentage verteilt, ebenso beim ,,Prager Friihling” (1968), beim Einmarsch
der Sowjetunion in Afghanistan (1979) oder wéhrend des ersten Golfkrieges (1990/91).

Abgesehen davon war es tblich, Truppenverlegungen und den Austausch des Materials
auBerhalb des reguldren Dienstplanes an den Wochenenden durchzufiihren. Dadurch
kam es bisweilen auch am Samstag und Sonntag zu recht umfangreichem Flugbetrieb.
In Krisenzeiten war der Wochenendbetrieb besonders intensiv. Die letzte bekannte
Situation dieser Art in Phase | fand wahrend des ersten Golfkrieges 1990/1991 statt.
Damals war RAF Laarbruch mit seinen rund 65 Kampfbombern einer der beiden am
besten ausgeristeten Standorte der Royal Air Force. In aller Eile wurden die Kampfjets
fiir den Wusteneinsatz umgerdistet; aber nicht nur die eigenen Jets, sondern auch RAF-
Flugzeuge von anderen Standorten wurden in Laarbruch hergerichtet. Ferner kamen die
Maschinen zur Wartung immer wieder nach Weeze zurlck. Der Flugverkehr zwischen
den RAF-Standorten am Golf und Laarbruch war in dieser Phase aullerordentlich
umfangreich. Auch die besonders belastenden Triebwerkstests fanden in dieser Zeit in
nie gekannter Zahl und meist mitten in der Nacht statt. Auf Wochenenden- oder
Nachtruhe konnte unter den Bedingungen des Krieges in keiner Weise (mehr) Ricksicht
genommen werden; die ohnehin geplagte Anwohnerschaft musste in dieser Zeit
Extremes ertragen.

Was in Phase | noch eher die Ausnahme war, wurde in Phase Il zur Regel: Laarbruch
war nunmehr reguldre Heimatbasis fur zeitweise im Ausland eingesetzte
Fliegerstreitkrafte. Da die damit verbundenen Verlegungen seither besonders intensiv
waren, werden sie in Kap. 8 ("Flugzeiten und Wochenende Phase I1") ausfihrlicher
dargestellt (s. u.).



Wochenend-Besucher der besonderen Art waren bis zum Beginn der 80er Jahre die
schweren Bomber vom Typ "Avro Vulcan". Bis zur Indienststellung ausreichender
Kontingente des als Atomwaffentrdger vorgesehenen neuen Jagdbombers vom Typ
"Tornado" (1984) leistete sich die ehemalige Weltmacht Grol3britannien eine eigene
strategische Bomberflotte, die mit den schweren Maschinen des Typs "Vulcan"
ausgeristet war. Die "Vulkan" der RAF entspricht damit der B 52, die von der US-
Luftwaffe als schwerer Atomwaffentrager im "Kalten Krieg" vorgehalten wurde. Zum
Wochenende schwebten jeweils zwei der gewaltigen Vulcan-Bomber auf Laarbruch ein;
nach zwei Tagen verlieBen sie Weeze wieder. Der Sinn dieser Wochenendbesuche
bestand darin, die Drohung mit dem atomaren Gegenschlag auch am Samstag/Sonntag
aufrecht zu erhalten, denn wegen der Ausdinnung des Personals am Wochenende
kalkulierte man fir den Fall eines Uberraschungsangriffes durch die Staaten des
"Warschauer Paktes" mit langeren VVorwarnzeiten. Um dies durch verkirzte Wege zum
potentiellen Gegner zu kompensieren, wurden die Atombomber gewissermalien néher
an die "Front" wverlegt, ndmlich von der Britischen Insel (Heimatbasis: RAF
Waddington) nach Laarbruch. Wéhrend ihres Aufenthaltes blieben die "Vulcan"-
Bomber allerdings nicht nur am Boden. Ubungseinsétze vor Ort waren keine Seltenheit.
Noch heute erinnern sich dltere Weezer an die gewaltigen Maschinen mit ihrer
unverwechselbaren Silhouette und der infernalischen Larmentwicklung.

In den Sommermonaten fand auch regelméRig das sehr flugintensive "Trainingscamp™
der RAF-Kadetten statt. Die angehenden Flugzeugfuhrer sollten dadurch an die lokalen
Gegebenheiten ihrer kiinftigen Einsatzorte in Deutschland herangefuhrt werden. Zu
diesem Zweck brachten die Kadetten ihre eigenen Trainingsflugzeuge vom Typ
"Bulldog" und "Chipmunk" mit. Bis zu 8 Maschinen waren in diesem Zeitrahmen um
Laarbruch aktiv. Um den regulédren Betrieb der Kampfjets nicht zu stéren, mussten die
Flugschuler auf andere Zeiten ausweichen. Spat abends nach Dienstschluss und
schwerpunktmalig am Samstag und Sonntag waren die Kadetten intensiv mit ihren
Maschinen unterwegs. Uber den dadurch hervorgerufenen Fluglarm liegen zahlreiche
Beschwerden der Anwohner vor, wobei es haufig Gegenstand der Klagen war, dass die
Kadetten "waghalsige Flugmandver” und "unertrdglichen Larm" produzierten (s.
"Larmbeschwerden™, Kap. I).

Am Wochenende kam allerdings eine Belastung hinzu, die gerne unterschlagen wird;
der ,,Laarbruch Flying Club* nutzte die ,,ruhigen” Tage flr seine rund 200 Mitglieder
mit vereinseigenen Flugzeugen intensiv aus. Zahllose Fluge der kleinen Maschinen
erfolgten samstags und sonntags bis spét in die Nacht. Da es sich um zivile Flugzeuge
handelte, war ihre Herkunft allerdings wesentlich schwerer zu ermitteln als bei den
Militarjets, so dass die meisten Anwohner, die dadurch gestort wurden, nicht die leiseste
Ahnung hatten, woher diese stammten. Selbst die Weezer vermuteten hinter den
aufdringlich knatternden Tieffliegern meist den Flugplatz Asperden als Heimatbasis,
und so wurde die Bel&stigung féalschlicherweise nur selten mit Laarbruch in Verbindung
gebracht.

8. Flugzeiten und Wochenende (Phase I1)



Da aus den bereits dargelegten Griinden seit 1992 nur noch 6 bis 8 einsatzbereite Jets
zur Verfugung standen, reduzierte sich deren Flugbetrieb wochentags quantitativ auf ein
Viertel der fir Phase | nachgewiesenen Werte. Hinzu kommen die Einsétze der
Hubschrauber. Wegen des haufigen Austausches der auswaérts stationierten Harrier und
Hubschrauber kam es jedoch zu einer tberproportionalen Belastung am Wochenende.
Verlegungen fanden aullerhalb des reguldren Dienstplanes vorrangig samstags oder
sonntags statt. Da damit auch eine Verlegung des Bodenpersonals verbunden war,
kamen am Wochenende sehr hdufig Truppen- und Materialtransportflugzeuge zum
Einsatz.

Obwohl auf Laarbruch in der Phase Il nur noch halb so viele Kampfjets stationiert
waren wie vor 1992, nahm die Zahl der Verlegungen und damit die
Wochenendbelastung erheblich zu. Dies hatte verschiedene Griinde.

Zundachst war fir den "Harrier”, der von 1992 bis 1999 auf Laarbruch stationiert war,
wesentlich mehr Bodenpersonal notwendig, da es sich um einen hochst komplizierten,
technisch Uberaus anspruchsvollen Flugzeugtyp handelt. Dies flhrte vor der Einleitung
des Abzuges der RAF aus Laarbruch (1995) sogar dazu, dass fur das Personal zeitweise
Wohnungen in Duisburg angemietet werden mussten, da die vorhandenen Kapazitaten
in Weeze und Goch nicht mehr ausreichten. Ferner standen jetzt stdndige Verlegungen
in kleinen Einheiten auf dem Programm. So wurden etwa im Rahmen des
Jugoslawienkonfliktes oder fir den Einsatz im Nordirak mehrere Teams mit je 4 Jets
gebildet, die an verschiedenen Standorten stationiert wurden. Fir die technische
Unterstlitzung der einzelnen kleinen Einheiten war aber jeweils eine komplette
"Grundausstattung” notwendig, was insgesamt mehr Personal notwendig machte. Der
deutlich hohere Personalbedarf erforderte wesentlich mehr Transporte und verursachte
damit eine grolRere Belastung durch Flige am Wochenende.

Hinzu kommt, dass mit der Auflésung des Warschauer Paktes die Fixierung auf eine
einzige Hauptaufgabe, ndmlich den potentiellen Aggressor in Schach zu halten, wegfiel.
Stattdessen kamen die Jets aus Laarbruch in der Phase Il auf fast allen militarischen
Schauplatzen mit RAF-Beteiligung zum Einsatz, ob im Zusammenhang mit den
Konflikten um Jugoslawien und dem Irak, oder bei Ubungen in den USA, auf den
Falklandinseln, Belize, Chile, Kanada oder sogar auf den Flugzeugtrdgern der Royal
Navy; uberall waren die Harrier aus Weeze anzutreffen, standige Rotation von Personal
und Material in kurzen Zeitabstdnden war gefordert. Im Zusammenhang damit kam es
zu zahllosen Verlegungen auf RAF Laarbruch, was an Wochenenden zu einer
aullerordentlichen Belastung der Anwohner fihrte, da die Transporte von Mensch und
Material in der Regel samstags oder sonntags stattfanden, um den regularen Flugablauf
an den Ubrigen Wochentagen nicht zu beeintrachtigen.

Fur Laarbruch hat die RAF keine konkreten Zahlen tber den Umfang der Verlegungen
an den Wochenenden in den 90er Jahren vorgelegt. Allerdings gibt es Daten fiir RAF
Briggen, dem neben Laarbruch letzten und etwa gleich groRen Flugplatz der Royal Air
Force in Deutsch- land. Da Briiggen in den 90er Jahren in vergleichbarem Umfang an
den diversen RAF-Auslandseinsdtzen beteiligt war wie Laarbruch, lassen sich die
Zahlen fur Weeze zuverléssig ab- leiten. Ein Beispiel: Im Dezember des Jahres 1995



erfolgte im Rahmen der NATO-Operation "Resolute" eine Verlegung von RAF-
Einheiten aus Briiggen nach Jugoslawien. Dabei wurden 570 Soldatinnen und Soldaten,
256 Fahrzeuge und weitere 830 Tonnen Ausristungsglter transportiert. Bis Zum Januar
1996 sind sogar 4300 Personen befordert worden. Fir die Transporte im Dezember
1995 waren allein 150 Fliige mit Maschinen des Typs "Hercules" notwendig (Quelle:
Royal Air Force Germany since 1945, by Bill Taylor, Hinckley 2003, S. 174). 78% der
Flige fanden samstags oder sonntags statt, also 117 an der Zahl. Da Uber zwei
Wochenenden geflogen wurde, ergeben sich daraus knapp 30 Fliige pro Wochenendtag.
An- und Abflug gerechnet, ergibt dies eine Belastung von anndhernd 60
Flugbewegungen/Tag am Wochenende im Rahmen einer einzigen Ubung. Die Zahlen
fir RAF Laarbruch duirften sogar noch dartiber gelegen haben, da der "Harrier" - wie
geschildert - Gberdurchschnittlich material- und personalintensiv war. Dies fihrte
zeitweise sogar dazu, dass die RAF die Verlegungen mit den eigenen Transportern nicht
mehr bewaltigen konnte und die US-Luftwaffe (USAF) aushelfen musste; im Rahmen
der UN-Einsétze in Bosnien kamen im Juli 1995 beispielsweise schwere USAF-
Transporter vom Typ C-141 ,Starlifter” zum Einsatz, um das 1. RAF Regiment samt
Ausrlstung von Laarbruch ins ehemalige Jugoslawien zu verlegen (Quelle: Taylor, a. a.
0., S. 174).

Dies alles belegt, dass die Wochenendbelastung in den 90er Jahren (Phase 1) zeitweise
sogar deutlich hoher lag als heute; am Flughafen Weeze werden gegenwaértig etwa 40
Flugbewegungen/Tag abgewickelt, wahrend es zu RAF-Spitzenzeiten wéhrend der
Phase Il bis zu 60 Flugbewegungen/Wochenendtag waren (Stand: Oktober 2004, noch
mit VBird-Anteil).

Die fur den regelmaRigen Pendeldienst sowie bei Verlegungen vorwiegend eingesetzten
Maschinen waren besonders larmintensiv und verursachten damit eine besondere
Belastung der Bevdlkerung. Zum einen handelte es sich um die C 130 "Hercules", eine
viermotorige Turbopropmachine, zum anderen um die Vickers VC 10, einen
vierstrahligen Dusenjet. Beide Transporter sind dltere Flugzeugmuster aus den 60er
Jahren. Bei den Weezern waren diese Flieger nicht nur deswegen besonders unbeliebt,
weil sie extrem laut und "dreckig" waren, sondern besonders auch deswegen, weil sie
vorzugsweise dann einschwebten bzw. einschweben mussten, wenn kein
Ausbildungsbetrieb der Jagdbomber stattfand. Abends, nachts, am Wochenende oder an
Feiertagen kamen die lautstarken Besucher, die Material, Personal oder auch nur
hochrangige Militérs transportierten.

Zur Versorgung der in Deutschland verbliebenen britischen Truppen fliegt die RAF mit
den genannten Flugzeugtypen heute noch die internationalen Flughafen Disseldorf und
Hannover an. Obwonhl dieser aktuelle Pendeldienst l&ngst nicht mehr so intensiv ist wie
zu Zeiten der RAF auf Laarbruch, richten sich die Beschwerden der dortigen
Flughafengegner bezeichnenderweise besonders gegen diese Besucher.

Wegen des zunehmenden Argers mit den Anwohnern der genannten zivilen Airports
erwdgt das britische Verteidigungsministerium gegenwaértig, den ehemaligen RAF-
Flughafen Gutersloh zu reaktivieren (Stand Oktober 2004). Dies untermauert
eindrucksvoll, dass den Anwohnern der genannten Zivil-Flughéafen der vergleichsweise



geringe RAF-Flugbetrieb bereits zu viel ist. Es l&sst sich daher leicht ausmalen, um
wieviel intensiver und damit belastender der Flugverkehr zu den "besten Zeiten" auf
Laarbruch war, gerade auch am Wochenende.

9. Fluglarm am Niederrhein im Wandel der Zeit

In der Phase | des Bestehens von RAF Laarbruch wurde auf Larmschutz zundchst
keinerlei Ricksicht genommen. Bis zu Beginn der 70er Jahre war es sogar Ublich, dass
die gestarteten Jets schnell die Schallmauer durchbrachen. Das dabei zu vernehmende
Gerdusch glich dem Donner Dbei einem nahen Gewitter. Da diese
Schallmauerdurchbriiche extrem weit zu hoéren waren, konnte man vorher oft kein
Flugzeug dazu horen; der Donner kam gewissermafen aus ,,heiterem Himmel* und
sorgte bisweilen fur Panik, besonders bei Kindern.

Es war Alltag, dass der Flugplatz Laarbruch im Zentrum fliegerischer Aktivitaten
eigener und fremder Maschinen lag. Davon waren die Umliegergemeinden Weeze,
Bergen und Kevelaer in besonderem Malie betroffen.

Beliebte Ubungsgebiete der RAF waren der Niederrhein und angrenzende Gebiete. Erst
Im Zuge immer lauter werdender Blrger-Proteste Mitte der 80er Jahre ging die RAF
verstarkt dazu tber, die Ubungsfliige tiber die Nordsee und bis nach Schottland zu
fihren, selbst wenn die Starts und Landungen auf den RAF-Stitzpunkten in
Deutschland erfolgten. Der zunehmende Widerstand in der Bevdlkerung flhrte zum
Ende der 80er Jahre auch dazu, dass die Mindestflughdhe fir Militérjets von 80 auf 150
Meter heraufgesetzt wurde. Der Absturz eines A 10-Jagdbombers der USAF in
Remscheid im Dezember 1988 fiihrte zum Verbot von Tiefstfligen Uber groferen
Stadten. Der deutsche Luftraum wurde dadurch zunehmend unattraktiv fiir die NATO-
Streitkrafte; die schrittweise Auslagerung, insbesondere der Tiefstflige, war die
Konsequenz, die schon zu Beginn 90er Jahre zu einer spirbaren Entlastung der
Bevolkerung am Niederrhein fuhrte. Dies war auch einer der Grinde, warum die RAF
ihre larmintensiven Tornado-Jagdbomber 1992 aus Laarbruch abzog und durch Harrier-
Multifunktionsflugzeuge ersetzte, fir die Tiefflugtraining keine so herausragende Rolle
spielte.

Um Laarbruch wurde es seit 1992 erheblich stiller; auch die Nutzung des lokalen
Luftraumes durch andere NATO-Flugzeuge war stark riicklaufig. Dies lasst sich wieder
eindrucksvoll an den Zahlen aus Gitersloh nachvollziehen. In der flugintensiven Zeit
bis zum Zusammenbruch des Warschauer Bindnissystems (Phase 1) wurden im
statistischen Mittel, also unter Einbeziehung flugfreier Tage, uber 200 Flige
(Flugbewegungen) pro Tag registriert. Danach sank die Zahl deutlich; 1993 wurde der
Flugbetrieb der RAF in Gitersloh eingestellt (Quelle: http://www.ee.fh-
lippe.de/umblick/guetersloh/kap_c/09/index.html). Da im Vergleichszeitraum auf
Laarbruch mehr als doppelt so viele Kampfjets stationiert waren (ca. 65 statt 26, aber
keine Helikopter), darf die Zahl der taglichen Flugbewegungen in Weeze deutlich héher
angesetzt werden. Berticksichtigt man - wie erldutert - die Grol3e der einzelnen Staffeln
in Laarbruch und Giitersloh, ihren taktischen Auftrag und ihr Anforderungsprofil, was
insbesondere bei den Helikoptern mit deutlich weniger Flugbewegungen zu Buche



schlagt, so darf mindestens von einem um etwa 25 - 35% hoheren Wert fir Weeze
ausgegangen werden. Der statistische Mittelwert fiir offiziell gezahlte Flugbewegungen
der RAF Laarbruch wird daher, niedrig kalkuliert, in der Phase | an die 300
herangereicht haben. Unter Anrechnung flugfreier oder flugarmer Tage dirften daher an
den knapp 200 Tagen mit vollem Ausbildungsprogramm Werte mit rund 500
Flugbewegungen/Tag regelméRig erreicht und gelegentlich sogar Gbertroffen worden
sein.

Mit der SchlieBung von RAF-Laarbruch trat eine Ruhe ein, die fir die Weezer véllig
ungewohnt war. Die Wiederaufnahme des - nunmehr zivilen - Flugbetriebes im Jahre
2003 stie3 daher bei den unmittelbar betroffenen Weezern auf breiteste Zustimmung (s.
Umfragen unter der Rubrik "Analysen"), da die neue Gerduschentwicklung nicht im
Entferntesten an das heranreicht, was die Weezer in 46 Jahren RAF-Flugbetrieb
gewohnt waren. Statt rund 500 Flugbewegungen/Flugtag zu Zeiten der RAF in Phase |
schwanken die Zahlen fiir Weeze aktuell zwischen rund 14 (Juli 2005) und maximal 40
Flugbewegungen pro Tag (Sommer 2004, noch mit VVBird-Anteil).

In diesem Zusammenhang sei ein letzter Blick auf die Situation in Gutersloh erlaubt.
Hier gab es schon friihzeitig eine organisierte Gegnerschaft, die bereits in den 80er
Jahren La&rmmessungen vorgenommen hat. Anders als in Weeze ging der Flugbetrieb
der RAF Gltersloh fast nahtlos in eine kombinierte Nutzung des Flughafens durch
Zivilmaschinen und Heeresflieger der Royal Army tber. Hier sind seither kontingentiert
Starts und Landungen fir zivile Maschinen erlaubt, die ein Gewicht von 20 Tonnen
nicht 0Oberschreiten. Dazu wird in der Untersuchung der Fachhochschule Lippe
festgestellt: ,,Die Gerduscheinwirkung durch diese Flugzeuge ist jedoch im Vergleich
[zu den Harriern der RAF] so gering, dass sie von den installierten Messanlagen nicht
erfasst werden.” Auch die Helikopter der Royal Army fallen nicht mehr stark ins
Gewicht, da sie aus allen Richtungen einfliegen (bzw. in alle Richtungen abfliegen) und
bewohntes Gebiet meiden konnen; die Flexibilitat der Helikopter erlaubt eine gréiere
Streuung der Uberfliige. Die Messgerate wurden daher stillgelegt und abgebaut, und die
Organisation der Flughafenkritiker hat sich schlief3lich aufgelost.

(Quelle: http://www.ee.fh-lippe.de/umblick/guetersloh/kap_i/03/index.html)

Wenn es heute noch Beschwerden tber Fluglarm am Niederrhein gibt, dann ist die
Ursache daftr nur noch in den wenigsten Féllen bei dem Weezer Flughafen zu suchen.
Dies rdumen sogar die Gegner des Projekts ein (s. Aussage von K. Lageuer in der RP
vom 13.3.2004, zu finden im ,,Pressespiegel, Archiv Marz 2004). Zahllose sogenannte
,LuftstraBen® flhren (ber den Niederrhein. Die Maschinen, die beispielsweise
Amsterdam oder Dusseldorf anfliegen, haben (ber dem Niederrhein langst ihre
Reiseflughthe verlassen und sind dann, je nach Wind und Wetterlage, gut zu horen.

Dartber hinaus fliegen auch heutzutage noch NATO-Jets am Niederrhein, wenngleich
in deutlich geringerer Zahl als vor 1993. Besonders die ,,Tornados* der Bundesluftwaffe
aus Norvenich bei Koln, aber auch niederldndische F-16-J4ger aus dem grenznahen
NATO-Flughafen Volkel (westlich Gennep) sind immer wieder zu Gast in der Region,
selbst am spaten Abend. Gelegentlich werden Maschinen der RAF, der US-Luftwaffe
oder anderer Verblndeter gesichtet. Trotz einer offiziellen, nicht immer eingehaltenen
vorgeschriebenen Mindestflughthe von 450 Metern erzeugen diese Kampfflugzeuge



immer noch einen Larmpegel von bis zu 102 db(A), wie aus einer Untersuchung von
Fluglarmgegnern in Brandenburg hervorgeht (Quelle:
http://www.epd.de/ost/ost_index_16825.htm). Die  Aktionsgemeinschaft ,,Stopp-
Laarbruch® hat an ihren Stationen in der Einflugschneise des Flughafens Weeze im
Februar 2004 Werte gemessen zwischen 75 und 85 db(A) (Quelle: http//www.dfld.de)
fiir Jets, die Laarbruch anfliegen oder von dort starten. In diesem Zeitraum gelegentlich
auftretende Messwerte um 95 db(A) konnen auf vorbeifliegende Militérjets
zurlickgefuhrt werden (neuerdings melden die Messstationen erstaunlicher Weise
kontinuierlich hohere Werte, obwohl sich die Rahmenbedingungen nicht geéndert
haben). Dass diese Militérjets bei den Messungen deutlich zu Buche schlagen, rdumt
selbst die Sprecherin der Flughafengegner ein (s. RP vom 13.3.2004). Am 4. Mai 2004
um 12.18 Uhr erfolgte beispielsweise der Uberflug eines "Tornado“-Jets tiber die
Messstation Kevelaer (s. www.dfld.de). Es handelte sich dabei um den "Tornado" der
Royal Air Force, der anlasslich des Flughafenfestes zu Gast in Weeze war. Nach dem
Start gen Westen musste er - wie die zivilen Maschinen - die von der Flugsicherung
vorgeschriebene Rechtskurve fliegen, die ihn in die Nahe der Messstation der
Flughafengegner fuhrte. Der Jagdbomber wurde mit dem Tages-Spitzenwert von 86
db(A) registriert, wahrend die im Zusammenhang mit Laarbruch gemessenen zivilen
Maschinen mit Werten zwischen 60 und 76 db(A) festgehalten wurden. Dies ist umso
bemerkenswerter, da der Jet aufgrund seiner Leistungsstéarke bereits seine vorgesehene
Flughohe erreicht hatte und damit einen *normalen” Vorbeiflug durchgefiihrt hat; die
zivilen Maschinen im Anflug auf den Airport Weeze fliegen die Station deutlich
niedriger und punktgenau an, wahrend der RAF-Tornado die Station am 4. 5. 2004
seitlich, héher und damit in weitaus grofRerer Entfernung passierte. Bei einem Anflug
wie die Zivilmaschinen hétte der "Tornado™ mit noch hoéheren Werten zu Buche
geschlagen.

Die 2004 ermittelten Mess-Ergebnisse wurden 2005 eindrucksvoll bestatigt. Am 23.
Mai verlielen zwei der Kampfjets, die auf dem Airport-Festival (21.-22.5.2005)
ausgestellt waren, den Airport Weeze in Richtung Osten. Um 10.36 Uhr startete der
nHarrier”, und um 10.56 verliel3 der ,,Tornado* den Flughafen. Bei den vom "Deutschen
Fluglarmdienst” (www.dfld.de) vorgenommenen Messungen an der Station Weeze
erzielten diese beiden Flugzeuge die mit Abstand héchsten Werte. Bemerkenswert dabei
Ist, dass der Tornado den maximalen Messbereich von 100 dB(A) sogar Uberschritten
hat, was seit Beginn der Aufzeichnungen noch nie der Fall war. Die anderen
Flugbewegungen des Tages wurden mit Werten um 70 dB(A) gemessen.

Aus den dargelegten Grinden darf daher geschlossen werden, dass die auch heute noch
am Niederrhein auftauchenden Militarflieger um ein Vielfaches lauter sind als die
Maschinen, die mit dem Airport Weeze in Verbindung gebracht werden dirfen. Die
heutzutage nur noch gelegentlich auftauchenden Militérflieger lassen allerdings
erahnen, welchem Larm die Bevdlkerung am Niederrhein vor dem Zusammenbruch des
Warschauer Paktes regelmaRig ausgesetzt war, als dort noch ein Vielfaches an
Militarflugzeugen unterwegs war.

10. Zusammenfassung



e Die Zahl der tatsachlichen Flugbewegungen bzw. ,Ldrmereignisse” im
Zusammenhang mit der RAF Laarbruch durfte fir die Phase 11 (1992 bis 1999) bei
40.000, zeitweise sogar bei bis zu 45.000 pro Jahr gelegen haben.

e In der Phase | (bis 1992) missen auf Laarbruch 120.000 ,,L&rmereignisse* pro Jahr
gerechnet werden, so dass unter Einbeziehung der Phase Il ein langjahriger
Mittelwert von mindestens 105.000 ,,Larmereignissen* in allen 46 Betriebsjahren der
RAF auf Laarbruch vorausgesetzt werden kann

e Die Militérjets waren um ein Vielfaches larmintensiver als die modernen Ziviljets

e Die umliegende Bevolkerung wurde durch ,,L&rmereignisse® belastet, die in den
Statistiken nicht erfasst werden (inoffizielle Uberfliige, Triebwerkstests, Circuits,
abgebrochene Landungen mit Durchstart etc.)

e Die Luftverschmutzung durch die Militarflugzeuge lag qualitativ und quantitativ
erheblich hoher als bei den Zivilflugzeugen heute

¢ Die Wochenendbelastung war deutlich hoher als es vielfach dargestellt wird

Fazit:

Es darf festgehalten werden, dass die Gesamtbelastung der Anwohner zur Zeit der RAF
Laarbruch qualitativ und quantitativ weitaus hoéher war als heute. Die
Beeintrachtigungen durch den aktuellen Flugbetrieb auf dem ,Airport Weeze“
(Niederrhein) werden auch bei weiterem Zuwachs nicht anndhernd an die
Gesamtbelastung durch Larm und Schmutz heranreichen, den die RAF in 46 Jahren
Betrieb auf Laarbruch verursacht hatte.

Die Quellenangaben finden sich im Text, soweit sie dem Internet oder gedruckter
Literatur entstammen. Ferner wurden Zeitzeugen befragt und Experten hinzugezogen.

Besonderer Dank gebihrt Hal Palmer, der seit 1968 auf Laarbruch arbeitet und ein
exzellenter Kenner der Materie ist. Ohne seine Informationen und seine unermdidliche
Hilfe ware die Erstellung der Untersuchung nicht maglich gewesen.

Rolf Toonen
flr Team ,,pro:niederrhein®
www.pro-niederrhein.net
Weeze/Bonn
letztes Update: s. Seite 1



