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SAMENVATTING

In uitvoering van de Europese richtlijn 2002/49/EG van 25 juni 2002 betreffende de “evaluatie en
beheersing van omgevingslawaai” zijn lidstaten verplicht om in het kader van een 5-jarige cyclus
‘strategische geluidsbelastingskaarten’ en ‘actieplannen’ op te maken voor belangrijke luchthavens op
hun grondgebied met jaarlijks meer dan 50.000 vliegbewegingen (met uitsluiting van oefenvluchten met
lichte vliegtuigen). In Vlaanderen beantwoordt de luchthaven Brussel-Nationaal als enige luchthaven
aan bovenstaande definitie van een ‘belangrijke luchthaven’ in de zin van de richtlijn.

Vanuit de gewestelijke bevoegdheid inzake de bescherming van het leefmilieu werd de richtlijn
2002/49/EG in Vlaanderen omgezet bij Beslissing van de Vlaamse Regering van 22 juli 2005 en werden
de betreffende bepalingen ingeschreven in het Vlaams Reglement betreffende de Milieuvergunning
(VLAREM).

In uitvoering van de richtlijn in Vlaanderen werden in een eerste implementatiefase reeds strategische
geluidsbelastingskaarten opgemaakt met als referentiejaar 2006 en werd in 2010 een eerste actieplan
goedgekeurd door de Vlaamse Regering. Het voorliggende ontwerp van actieplan, in uitvoering van een
2¢ ronde rapporteringscyclus van de richtlijn, heeft betrekking op de planperiode 2015-2019 en is
gebaseerd op de informatie uit de strategische geluidsbelastingskaarten met betrekking tot het jaar 2011

Inzake het beheersen van de geluidsimmissie veroorzaakt door de luchthaven Brussel-Nationaal zijn in
Belgié de bevoegdheden verdeeld tussen de federale Staat en de gewestlen). Binnen deze complexe
bevoegdheidsverdeling is codrdinatie en samenwerking onontbeerlijk om te komen tot gedragen
duurzame oplossingen op lange termijn. De luchthavenproblematiek is opgenomen in de
regeerakkoorden uit 2014 van zowel de federale regering, de Vlaamse Regering als de Brusselse Regering.
Uit deze regeerakkoorden blijkt de algemene intentie om met betrekking tot het geluidsbeleid rond de
nationale luchthaven te komen tot samenwerking tussen de verschillende beleidsniveaus, als basis voor
een duurzame en evenwichtige oplossing voor de aanpak van de geluidshinder.

Passend binnen algemene, gewestelijke doelstellingen om de geluidsblootstelling aan hoge
geluidsniveaus ten gevolge van verkeer substantieel te verminderen en nieuwe hindersituaties te
voorkomen, zal specifiek voor de luchthaven Brussel-Nationaal ingezet worden op het verminderen van
de impact van de luchthaven op haar omgeving. Vanuit een algemene, nader te vormen visie op de
ontwikkeling van de luchthaven en haar omgeving, zullen hiertoe afspraken gemaakt moeten worden
tussen alle actoren en beleidsniveaus met de formulering van duidelijke milieudoelstelling(en).

i

23.10.2015 Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal pagina 6 van 126



De ‘evenwichtige aanpak’ zoals aangenomen door de internationale burgerluchtvaartorganisatie ICAO,
biedt een belangrijk, internationaal referentiekader voor het beheersen van de geluidsimpact van
luchthaven(s) op hun omgeving. De toepassing van het principe van de ‘evenwichtige aanpak’ vormt een
belangrijk uitgangspunt van de richtlijn 2002/30/EG (te vervangen door EU-verordening 598/2014 vanaf
13 juni 2016).

In het kader van de toepassing van een ‘evenwichtige aanpak’, kunnen meerdere maatregelen (of een
combinatie) van maatregelen overwogen worden:

- beperking van vliegtuiggeluid aan de bron ?,

- maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening,
- operationele procedures voor lawaaibestrijding,

- exploitatiebeperkingen.

In de context van de nationale luchthaven situeren zich de hierboven aangehaalde maatregelen binnen
verschillende bevoegdheidsdomeinen, zowel federaal als gewestelijk. Met het oog op een homogeen en
coherent beleid over de luchthaven Brussel-Nationaal is de afstemming van deze bevoegdheden
essentieel. Hiervoor is het sluiten van een algemeen samenwerkingsakkoord de meest aangewezen weg.

Dit samenwerkingsakkoord bevat minstens concrete afspraken over het exploitatiekader
(vluchtprocedures en exploitatiebeperkingen), het algemeen beheer en de controle van de
geluidsoverlast, alsook de formulering van gezamenlijke milieudoelstellingen inzake lawaaivermindering,
de benodigde maatregelen om deze doelstellingen te realiseren met de toepassing van de ICAO
‘evenwichtige aanpak’, alsook de opvolging en de financiering ervan.

Het samenwerkingsakkoord legt bovendien de basis voor een gecoérdineerde uitvoering van de
verplichtingen  voortvloeiend uit de richtlijin 2002/49/EG (opmaak van  strategische
geluidsbelastingskaarten en actieplannen) en de richtlijn 2002/30/EG met betrekking tot de regels en
procedures voor het vaststellen van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen.

In uitvoering van een samenwerkingsakkoord zullen instrumenten op Vlaams niveau, passend binnen de
bevoegdheid van het Vlaams gewest inzake de milieuvergunning (exploitatievoorwaarden) en de
ruimtelijke ordening, nader ingezet worden.

! De richtlijn 2002/30/EG betreffende de regels en procedures voor de invoering van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen
op luchthavens in de Europese Unie, omgezet in Belgié voor wat betreft de luchthaven Brussel-Nationaal bij KB van 25
september 2003, steunt in belangrijke mate op de (verplichte) toepassing van de ICAO ‘evenwichtige aanpak’. De richtlijn zal op
relatief korte termijn vervangen worden door een nieuwe EU-verordening 598/2014, met inwerkingtreding vanaf13 juni 2016
en, met versterking van de ICAO evenwichtige aanpak’.

>De maatregel ‘beperking van vliegtuiggeluid aan de bron’ valt in het kader van de ICAO-evenwichtige aanpak in principe
buiten het bereik van individuele luchthavens en wordt op internationaal niveau (vb. ICAO geluidscertificatie) gereguleerd.
Internationale certificatie-eisen leiden er toe dat de mondiale vloot van vliegtuigen progressief ‘stiller’ wordt. In dit actieplan is
voor de luchthaven Brussel-Nationaal een prognose van de geluidssituatie 2016 opgenomen waarin het globale effect van
autonome vlootvernieuwing en -aanpassingen door verschillende operatoren op de luchthaven is doorgerekend bij gelijk
blijvend aantal bewegingen uitgevoerd in 2011
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De in de geluidskaarten 2011 vervatte gegevens werden gerapporteerd op basis van gegevens
opgenomen in het officiéle contourrapport met betrekking tot het jaar 2011, opgemaakt in opdracht van
de luchthavenuitbater BAC ingevolge algemene sectorale en bijzondere milieuvergunningsvoorwaarden.

Vaststelling is dat in vergelijking met 2006, het referentiejaar van het actieplan 1° ronde, de
geluidsblootstelling in Vlaanderen als gevolg van de vliegbewegingen van en naar de luchthaven verder
is afgenomen. Voorts werd specifiek gerapporteerd over de algemene gezondheidseffecten van
blootstelling aan vliegtuiggeluid (het aantal potentieel ernstig gehinderden en slaapverstoorden, het
gemiddeld aantal ontwaakreacties) en een globale inschatting van de ziektelast met bijhorende
gezondheidsschade.

De richtlijn 2002/49/EG bepaalt dat actieplannen gericht zijn op prioritaire problemen die kunnen
vastgesteld worden op grond van de overschrijding van een relevante grenswaarde of andere door de
lidstaten gekozen criteria; actieplannen moeten in de eerste plaats van toepassing zijn op de
belangrijkste zones zoals die zijn vastgesteld door middel van strategische geluidsbelastingskaarten.

Het actieplan 2° ronde focust bij wijze van prioritering op een ‘kerngebied’ afgebakend door de volgende
(plan)drempelwaarden van de respectievelijk de EU-indicatoren Lden en Lnight, namelijk Lden > 65 dB en
Lnight > 55 dB. Dit ‘kerngebied’ werd uitgebreid geinventariseerd (analyse van de geluidsblootstelling,
inwoners en gebouwobjecten) op basis van gedetailleerde gegevens over de bebouwde omgeving en de
beschikbare voorraad nog onbebouwde percelen in woongebied.

De maatregelen, nader beschreven in hoofdstuk 11 van dit actieplan, omvatten :

- een samenwerkingsakkoord, als basis voor een stabiel en evenwichtig exploitatiekader op lange
termijn (zie hoger aangegeven onder ‘algemene strategie van geluidsbeheersing’);

- gewestelijke maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening, gericht op het beheersen van de
geluidsblootstelling binnen het ‘kerngebied’, dat werd afgebakend op basis van hoger genoemde
plandrempels, met de inzet van volgende instrumenten op Vlaams niveau:

e de opmaak van een luchthavengebonden, gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan (RUP),
e de operationalisering en bekendmaking van een akoestisch isolatievoorschrift.

Voorts blijft het Vlaams gewest de geluidssituatie permanent opvolgen op basis van 9 permanente
meetstations rond de luchthaven. De luchthavenuitbater BAC zal binnen haar bevoegdheid inzake het
beheer van de luchthaveninstallaties en het gebruik van de luchthaveninfrastructuur bijkomende
inspanningen doen met betrekking tot het beheersen van het grondgeluid.
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1 INLEIDING

De richtlijn 2002/49/EG van het Europese Parlement en de Raad van 25 juni 2002 inzake de evaluatie en
de beheersing van omgevingslawaai (PB L 189 van 18.07.2002) " heeft tot doel in Europa een
gemeenschappelijke aanpak in te voeren met het oog op het vermijden, voorkomen of verminderen van
schadelijke effecten van blootstelling aan omgevingslawaai. De richtlijn werd via het Besluit van de
Vlaamse Regering van 22 juli 2005 omgezet in Vlaamse regelgeving (via opname in VLAREM) *.

De richtlijn is van toepassing op de belangrijke wegen, spoorwegen, luchthavens en agglomeraties, zoals
nader gedefinieerd onder art. 3 van de richtlijn.

De aanpak van deze Europese richtlijn is gebaseerd op:

— het opmaken van geluidsbelastingkaarten volgens gemeenschappelijke methoden (voor
geluidsindicator en berekening),

— het aannemen van actieplannen, op basis van deze geluidsbelastingkaarten en uitgaande van de
criteria die door de lidstaten worden bepaald,

— het voorlichten van het publiek.

De strategische geluidsbelastingskaarten en actieplannen van belangrijke luchthavens moeten volgens
de richtlijn minstens om de 5 jaar herzien worden. De informatie vervat in de geluidsbelastingskaarten
en actieplannen moet in het kader van een 5-jarige cyclus binnen vastgestelde termijnen gerapporteerd
worden aan de Europese Commissie.

De geluidsbelastingskaarten voor de luchthaven Brussel-Nationaal, als enige belangrijke luchthaven op
grondgebied van het Vlaams gewest in de zin van de richtlijn 2002/49/EG, werden voor het eerst in
2009 goedgekeurd door de Vlaamse regering, samen met de geluidsbelastingskaarten fase 1 van
belangrijke wegen en spoorwegen. Vervolgens keurde de Vlaamse Regering op 23 juli 2010 een eerste
actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal goed op basis van de strategische
geluidsbelastingskaarten fase 1.

Voorliggend document geeft de algemene krachtlijnen van een nieuw, geactualiseerd actieplan voor de
luchthaven Brussel-Nationaal, in navolging van de b5-jaarlikse update van strategische
geluidsbelastingskaarten met betrekking tot het jaar 2011 die op 24 januari 2013 aan de Europese
Commissie overgemaakt werden. Het uitgangspunt van dit actieplan is dan ook de (geluids)situatie in
2011, referentiejaar van dit actieplan.

Het actieplan voor de luchthaven Brussel-Nationaal zal na inzage en raadpleging door het publiek in
het kader van een openbaar onderzoek dat loopt van [begindatum] tot [einddatum] ter goedkeuring
voorgelegd worden aan de Vlaamse Regering.
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2 ALGEMENE BESCHRIJVING VAN DE LUCHTHAVEN
BRUSSEL-NATIONAAL

2.1 LIGGING

De luchthaven Brussel-Nationaal situeert zich ten noordoosten van de agglomeratie van het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest (figuur 1) en situeert zich geheel op grondgebied van het Vlaams Gewest.

Figuur 1: Situering van de luchthaven Brussel-Nationaal (bron : Geopunt Vlaanderen)

De luchthaven is gesitueerd te midden van het Europese transportnetwerk en de belangrijkste Europese
economische centra. Op lokaal vlak is het gesitueerd nabij de economische as Brussel-Antwerpen.

De omgeving van de luchthaven is over het algemeen een dicht bebouwd gebied met op Vlaams
grondgebied goed uitgeruste kernen en residentiéle woonzones, en de voor Vlaanderen kenmerkende
lintbebouwing die zich langs de belangrijkste invalswegen- en verbindingsassen heeft ontwikkeld. In
sommige deelgebieden is er een sterke verwevenheid van wonen met andere maatschappelijke
activiteiten (industriéle en ambachtelijke zones, commerciéle voorzieningen,
gemeenschapsvoorzieningen, etc ...).

i
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2.2 LAYOUT VAN HET LUCHTHAVENTERREIN

Het luchthaventerrein (figuur 2) beslaat een oppervlakte van in totaal 1245 ha De terreinen zijn
verspreid over 4 gemeenten: Zaventem, Machelen, Steenokkerzeel en Kortenberg.

Figuur 2 : Afbakening van het luchthaventerrein

In grote lijnen kan de organisatie van het luchthaventerrein als volgt beschreven worden (figuur 3).

Figuur 3 : Zones op het luchthaventerrein

i
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De terminal zone situeert zich tussen twee bijna parallelle banen, in het oosten begrensd door de
kleinere dwarsbaan, en omvat de voorzieningen voor de afhandeling van de passagiers, alsmede de
bijhorende manoeuvreerruimte. De technische zone ten westen van de terminal zone maar ten noorden
van de bundel toegangswegen is waar de administratieve en sorteringsvoorzieningen van onder andere
de cargomaatschappij DHL zich bevinden. Het zuidelijke deel van de technische zone, aan de overkant
van de toegangswegen is de zone voor het onderhoud van vliegtuigen met de bijhorende platformen en
ten westen is de zone voor algemene en zakenluchtvaart. Aan de oostelijke zijde van de dwarsbaan ligt
de CANAC/Belgocontrol zone, waar de voorzieningen voor de luchtverkeersleiding zich bevinden. Ten
noorden van baan 07L/25R en gelegen langs de noordelijke rand van het luchthaventerrein is de
Brucargo zone (westelijk deel) en de militaire zone (oostelijke zone).

2.3 HET BANENSTELSEL

De luchthaven heeft een 3 banenstelsel bestaande uit drie start- en landingsbanen * met volgende
kenmerken en specificaties voor naderingsoperaties:

Lengte (m) 3.638 m 3211 m 2.987 m
Specificatie Non- CAT IIib Non- CAT IIib CATI CATI
precision precision
approach approach

Tabel 1: Kenmerken en specificaties van het banenstelsel op de luchthaven Brussel-Nationaal

Figuur 4 : Lay-out en nummering van het banenstelsel op de luchthaven

3 De cijfers komen overeen met de hoek die wordt gevormd tussen het magnetische noorden en de vliegrichting van het toestel
gedeeld door 10. Letters worden toegevoegd indien twee of meerdere banen parallel liggen. ‘L’ duidt op de linkse baan
wanneer men kijkt in de vliegrichting, 'R’ op de rechtse baan. Sinds 19 september 2013 werd omwille van de wijziging van het
magnetisch noorden de baannummering van de dwarsbaan 02/20 gewijzigd in 01/19.
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De twee quasi-parallelle banen hebben een convergentie van ongeveer 7° in westelijke richting. De
lengte en codes van de banen betekenen dat er op dit moment geen beperkingen zijn op de operaties
van de grootste vliegtuigen. Door de overheersende westenwinden, wordt er voornamelijk vanuit het
oosten gevlogen op banen 25L/R, waarbij de voorkeur uitgaat naar een opgesplitste procedure: landen
op 25L en opstijgen van op 25R.

Er zijn verschillende factoren die de operationele omgeving van de luchthaven Brussel-Nationaal
beinvloeden, zoals de aanwezigheid van de kerktoren van Diegem in de aanvliegroute van baan O7L.
Ook is de parallelle taxiweg langs baan 07R/25L niet op volle lengte aangelegd. Dit betekent dat
vertrekkende vliegtuigen die baan 25L gebruiken, op de baan moeten taxién, wat de capaciteit van de
baan beperkt. De huidige officiéle capaciteit (“declared capacity”) van de luchthaven Brussel-Nationaal
bedraagt 74 bewegingen per uur. Het maximum aantal landingen tijdens het drukste uur is 44, en het
maximale aantal vertrekken is 40.

Het preferentiéle baangebruik en de vliegprocedures voorde luchthaven Brussel-Nationaal, zoals
vastgesteld door de federale overheid, zijn gepubliceerd in de AIP (Aeronautical Information Publication
Belgium and G.D. of Luxembourg), een uitgave door Belgocontrol onder verantwoordelijkheid van de
Staat

24 SYSTEEM VAN TAXIWEGEN

Het systeem van taxiwegen op de luchthaven Brussel-Nationaal kan omschreven worden als een bijna
dubbel systeem van parallelle taxiwegen die de terminal, de technische, algemene luchtvaart en
onderhoudszones omvat. Beide koppen van zowel de banen 25R/07L als de banen 01/19 zijn via een
parallelle taxiweg bereikbaar. Voor de baan 25L/07R is enkel de kop van de baan O7R bereikbaar via een
parallelle taxiweg.

2.5 PLATFORMS EN STANDPLAATSEN

Momenteel heeft Brussels Airport een totale capaciteit op de platforms voor 110 passagierstoestellen,
aangezien dit het totale aantal standplaatsen is. Hiervan zijn er 62% (66) op afstand gelegen en bediend
met bussen, de overige bevinden zich aan het terminalgebouw. Er zijn eveneens 16 vrachtstandplaatsen.

2.6  TERMINAL

Het terminalgebouw, geopend in 1994, is het gebouw waar alle passagiers centraal inchecken. Het
terminalgebouw is rechtstreeks verbonden met “Pier B”, die uitsluitend gebruikt wordt voor de non-
Schengen passagiers. Passagiers binnen de Schengen-zone vertrekken van de verder gelegen “Pier A", die
via het bovengrondse Connector-gebouw, ter vervanging van een ondergrondse tunnel, met het
terminalgebouw is verbonden. Met Pier A en Pier B beschikt de luchthaven Brussel-Nationaal over in
totaal 54 gates. De totale jaarlijkse capaciteit bedraagt 28 miljoen passagiers.

i
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Figuur 5 : Terminal zone met aanduiding van het terminalgebouw en de pieren

Omdat Pier B op bepaalde momenten te weinig operationele ruimte heeft voor non-Schengen vluchten,
wordt dagelijks een deel van de 31 gates van Pier A (na de vroege ochtendspits) omgevormd naar non-
Schengenzone.

In het kader van haar ontwikkelingsplan 2011-2016 voorziet BAC bijkomende investeringen (ca. 460
miljoen €) in een aantal grotere en kleinere projecten om het comfort van de passagiers te verhogen.
Het meest opvallende project is de bouw van een nieuwe pier: "Pier A West”. Het gaat om een
verlenging van de bestaande Pier A in westeljjke richting. Omwille van de verminderde vraag naar
capaciteit werd dit project voorlopig uitgesteld. De bouw van een nieuwe bovengrondse verbinding
tussen de luchthaventerminal en Pier A (de ‘connector’) ten bedrage van 71 miljoen € is inmiddels wel
gerealiseerd (zie hoger). De connector werd op 24 maart 2015 officieel geopend.

Andere projecten zijn de renovatie van het administratief gebouw van de oude terminal en de bouw
van een nieuw vrachtgebouw in de zone Brucargo’. Voor het moderniseren van de vrachtlogistiek
wordt door Brussels Airport Company en diverse andere partners meer dan 200 miljoen Euro voorzien.

2.7 TRANSPORT EN BEREIKBAARHEID VAN DE LUCHTHAVEN

De luchthaven beschikt over een geintegreerd spoorwegstation. Onder de terminal bevindt zich
eveneens een busstation. De ligging van de luchthaven, net buiten de Brusselse grote ring, zorgt voor
een goede wegontsluiting.

Er zijn rechtstreekse treinverbindingen naar verschillende delen van het land. De bereikbaarheid via het
spoor is sterk verbeterd met de uitvoering van het DIABOLO-project. Een eerste stap hierin was de
ingebruikname van een oostelijke spoorontsluiting richting Leuven (bocht van Nossegem) in 2005. Sinds
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juni 2012 werd een nieuwe noordelijke spoorwegontsluiting in gebruik genomen op de as Brussel-
Antwerpen. De nieuwe spoorverbinding bestaat uit een ondergrondse spoorverbinding tussen het
vernieuwde station Brussel-Nationaal-Luchthaven en de nieuwe lijn Schaarbeek — Mechelen (L.25N) op de
middenberm van de E19-snelweg.

Samen met de spooraanleg werden ook nog volgende werken uitgevoerd: aanpassing van het bestaande
afrittencomplex nr. 12 Vilvoorde-Luchthavenlaan op de E19, herinrichting van de Luchthavenlaan, de
Bataviastraat en het kruispunt met de Haachtsesteenweg te Melsbroek, waardoor de capaciteit van de
vrachttoegang verhoogd werd en de aansluiting op de ingang van de cargozone sterk verbeterd is.

2.8 HET VOLUME EN DE SAMENSTELLING VAN HET LUCHTVERKEER
Kenmerkende cijfers over de evolutie van het aantal vliegbewegingen over de periode 2000-2014 zijn
weergegeven in tabel 2. Na de gebeurtenissen op internationaal vlak (aanslagen van ‘9/11) en het
faillissement van de nationale luchtvaartmaatschappij SABENA in 2001 nam het aantal vliegbewegingen
in 2001 voor het eerst beduidend af Een tweede daling zette zich in 2009 in onder invloed van de
wereldwijde financiéle crisis. Sinds 2011, het referentiejaar van dit actieplan, is het totaal aantal
bewegingen afgenomen maar neemt in 2014 voor het eerst weer toe (figuur 6).

Jaar Dagperiode Nachtperiode Totaal
06-23u 23-06u

2000 302.675 23.375 326.050
2001 284.582 20.953 305.535
2002 237.239 19.575 256.816
2003 231.365 20.884 252.249
2004 228.960 23.108 252.068
2005 228.688 24.567 253.255
2006 230.011 24.761 254.772
2007 239.266 25.100 264.366
2008 240.902 17.893 258.795
2009 218.436 13.233 231.669
2010 211.433 14.249 225.682
2011 219.110 14.648 233.758
2012 208.783 14.648 223.431
2013 201.847 14.831 216.678
2014 215.341 16.187 231.528

Tabel 2 : Evolutie van het jaarlijks aantal bewegingen per periode (bron: BAC)
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Figuur 6 : Evolutie van het aantal vliegbewegingen (2000-2014) — bron : BAC

Het aantal nachtvluchten kende vanaf 2000 een terugval, maar groeide daarna toch weer aan. Door het
vertrek van DHL Aviation in april 2008 en de impact van exploitatiebeperkingen ingevoerd in de loop
van 2009 daalde het aantal nachtvluchten drastisch in 2008 en 2009. Sinds 2010 neemt het aantal
nachtbewegingen terug licht toe (figuur 7).

Figuur 7 : Evolutie van het aantal nachtbewegingen (2000-2014) — bron : BAC
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Voor gedetailleerde gegevens omtrent het vliegverkeer en de activiteit op de luchthaven kan verwezen
worden naar de statistieken “BruTrends” gepubliceerd door BAC “. Enkele kerncijfers zijn samengevat in
het overzicht van tabel 3.

2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012
2013
2014

Aantal bewegingen
(in duizendtallen)
326

305

257

252

252

253

255

264

259

232

226

234

223

217

232

Aantal passagiers

(in miljoenen)
21,6
19,7
14,4
15,2
15,6
16,1
16,6
17,8
18,5
17,0
17,1
18,8
18,9
19,1
21,9

Cargovolume

(in ton)
687.385
583.729
536.826
607.136
664.375
702.819
719.561
783.727
661.143
449.132
476.135
475.124
459.265
429.938
453.954

Tabel 3 : Evolutie van de activiteit op de luchthaven (BruTrends 2014)

Het vliegverkeer op Brussels Airport (figuur 8) is een mix van passagiersvluchten (lijnvluchten en
chartervluchten), cargovluchten, algemene luchtvaart (‘general aviation’) en militaire vluchten.

Figuur 8 : Verdeling van het vliegverkeer in 2014 (bron : BruTrends 2014)

Van de 231.528 vliegbewegingen in 2014 was 85,3 % intra-Europees vliegverkeer (72,7 % naar EU en 12,6 %
naar niet-EU bestemmingen); de overige vluchten (ca. 147 %) zijn intercontinentale bewegingen met

Afrika (6,7 %) en Noord-Amerika (3,9 %) als belangrijkste overzeese bestemmingen.

4 http://www.brusselsairport.be/nl/corporate/statistics/
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3 WETTELIJKE CONTEXT

De specifieke Belgische staatstructuur, met een delegatie van bevoegdheden naar gemeenschappen en
gewesten op basis van de Bijzondere Wet van 8 augustus 1980 tot Hervorming der Instellingen (B.W.H.L),
geeft aanleiding tot een complexe verdeling van specifieke bevoegdheden tussen de federale overheid
en de gewesten.

3.1 BEVOEGDHEDEN VAN DE FEDERALE OVERHEID

Krachtens art. 6, § 1, X, 7° van BW.HI is de federale overheid bevoegd voor de uitrusting en de uitbating
van de luchthaven Brussel-Nationaal.

De federale overheid is bevoegd voor de luchtvaartreglementering en het beheer van het luchtruim. Op
basis van artikel 5 van de wet van 27 juni 1937, houdende herziening van de wet van 16 november 1919
betreffende de regeling der luchtvaart, is de federale overheid bevoegd voor het uitvaardigen van
reglement-voorschriften betreffende de luchtvaart en het luchtverkeer.

Op grond van de wet van 27 juni 1937 werd met het KB van 25 september 2003 de Europese richtlijn
2002/30/EG betreffende geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen ° omgezet in Belgisch recht voor
wat betreft de luchthaven Brussel-Nationaal. Met het MB van 3 mei 2004 betreffende het beheer van de
lawaaihinder op de luchthaven Brussel-Nationaal, werden door de federale regering diverse maatregelen
ingevoerd ter beperking van de geluidsemissie van het vliegverkeer (zie §. 9.1)).

De federale overheid wordt vertegenwoordigd door de minister of staatssecretaris bevoegd voor
Mobiliteit en Vervoer, ondersteund door een federale overheidsdienst (FOD Mobiliteit en Vervoer). De
uitvoering van de opdrachten van openbare dienst is geregeld in de beheersovereenkomst met
‘Belgocontrol’ en de exploitatielicentie van ‘Brussels Airport Company’ NV (hierna ook BAC genoemd).

De uitbating van de luchthaven en de exploitatie van de luchthaveninstallaties werden door de federale
overheid exclusief toevertrouwd aan het autonome overheidsbedrijf BIAC NV, opgericht met het KB van
25 augustus 1998 als een naamloze vennootschap van publiek recht en met het KB van 27 mei 2004
omgezet in een naamloze vennootschap van privaatrecht. De exploitatielicentie werd toegekend
krachtens het KB van 21 juni 2004 en middels het KB van 7 mei 2013 vernieuwd. In 2006 werd het bedrijf
omgedoopt tot ‘The Brussels Airport Company’ (TBAC) met als merknaam Brussels Airport.

® Zie § 4.1. De Europese Richtlijn 2002/30/EG betreffende de vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de
invoering van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap legt de Lidstaten op een
evenwichtige aanpak te volgen voor de geluidsproblematiek van luchthavens op hun grondgebied. Het begrip ,evenwichtige
aanpak” van het beheer van vliegtuiglawaai omvat vier essentiéle elementen en vereist een zorgvuldige evaluatie van alle
opties voor geluidsbestrijding, inclusief beperking van het vliegtuiglawaai bij de bron, maatregelen in de sfeer van ruimtelijke
ordening, operationele procedures voor lawaaibestrijding en exploitatiebeperkingen, Deze verschillende elementen betreffen
zowel federale als gewestelijke bevoegdheden. De richtlijn 2002/30/EG zal op termijn vervangen worden door EU-verordening
598/2014 van 16 april 2014, die in werking zal treden op 13 juni 2016.
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Sinds 1 juli 2013 - na overname van The Brussels Airport Company (TBAC) door de Brussels Airport
Holding nv - werd de naam van de nieuwe (samengevoegde) vennootschap gewijzigd in ‘Brussels
Airport Company’ (BAC).

Het beheer en de controle van het Belgische luchtruim van grondniveau tot een hoogte van 24.500 voet
(FL 245) of ca. 8000 m hoogte is exclusief toevertrouwd aan het autonoom overheidsbedrijf
Belgocontrol, opgericht met het KB van 25 augustus 1998 tot goedkeuring van het beheerscontract
tussen de Staat en de Regie der Luchtwegen. In het gecontroleerde, burgerlijke Belgische luchtruim tot
een hoogte van 24500 voet (FL245) of ca. 8000 m hoogte staat Belgocontrol in voor de
luchtverkeersdienstverlening. Specifiek voor de luchthaven van Brussels Airport controleert Belgocontrol
de bewegingen van de luchtvaartuigen op de landings- en rolbanen en bij de nadering, de landing en
het opstijgen alsook de geleiding van de luchtvaartuigen van en naar de platforms. Met het KB van 25
april 2014 werd het beheerscontract tussen de Staat en Belgocontrol vernieuwd.

3.2 BEVOEGDHEDEN VAN DE GEWESTEN

De gewesten hebben een specifieke bevoegdheid op het vlak van de ruimtelijke ordening (art. 6 § 1,
[BW.H.I) en de bescherming van het leefmilieu, in het bijzonder de strijd tegen de geluidshinder (art. 6 §
1, I1°,BWHIL).

Omdat de luchthaven Brussel-Nationaal gelegen is op grondgebied van het Vlaamse gewest heeft het
Vlaamse gewest bovendien een belangrijke bevoegdheid als vergunningverlenende overheid (art. 6 § 1, I
en I 3°) . De luchthaven Brussel-Nationaal is op grond van titel 1 van het Vlaams Reglement op de
Milieuvergunning (VLAREM) ingedeeld als een hinderlijke inrichting klasse 1. Van toepassing zijn de
sectorale voorwaarden van het Hoofdstuk 5.57 ‘Vliegvelden’ van titel 2 van het VLAREM. De bijzondere
voorwaarden onder art. 5.57.2.1. bepalen onder meer dat in de milieuvergunning voorwaarden kunnen
opgelegd worden die een impact hebben op het aantal bewegingen en op de geluidsproductie van de
bewegingen, onverminderd de toepassing van richtlijn 2002/30/EG.

Voor wat de luchthaven Brussel-Nationaal betreft moet de vergunningverlenende overheid bovendien
bij het wvaststellen van de voorwaarden die in de milieuvergunning worden opgelegd het
“evenredigheidsbeginsel” eerbiedigen, overeenkomstig hetwelk geen enkele overheid bij het voeren van
het beleid dat haar is toevertrouwd, zonder dat daartoe een minimum aan redelijke gronden
voorhanden is, zo verregaande maatregelen mag treffen dat een andere overheid het buitenmate
moeilijk krijgt om het beleid dat haar is toevertrouwd doelmatig te voeren.

3.3 COORDINATIE EN SAMENWERKING

De specifieke en complexe bevoegdheidsverdeling tussen federale overheid en gewesten leidt er toe dat
de taken inzake het geluidbeheer van de luchthaven Brussel-Nationaal, voortvloeiend uit internationale
wetgeving en verplichtingen (richtlijn 2002/30/EG en 2002/49/EG), bij voorkeur op een gecodrdineerde
wijze uitgeoefend worden, bv. in het kader van een samenwerkingsakkoord tussen Federale overheid,
Vlaams en Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Een dergelijk samenwerkingsakkoord is er op dit ogenblik
evenwel (nog) niet.
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4 ALGEMENE BELEIDSKADERI(S)

41 INTERNATIONALE CONTEXT

De luchtvaartsector is een internationaal gereguleerde sector. De Internationale
Burgerluchtvaartorganisatie (ICAO ¢ ) werd in 1947 opgericht, als een onderdeel van de Verenigde Naties,
met als doel het vaststellen van principes en standaarden voor de internationale burgerluchtvaart. De
activiteiten van ICAO situeren zich onder meer op het vlak van geluidscertificering (ICAO Annex 16 bij
het Verdrag van Chicago [3]) en obstakelwetgeving (ICAO Annex 14 bjj het Verdrag van Chicago).

De toegestane geluidsemissie van burgervliegtuigen is onder invloed van ICAO certificatiestandaarden
steeds verder aangescherpt. Hierdoor moeten nieuwe vliegtuigen aan steeds strengere geluidseisen
voldoen (zie bijlage 4). De beperking van vliegtuiggeluid aan de bron door nieuwe
geluidscertificeringseisen, en de bijhorende, geleidelijke uitfasering van de meest lawaaierige vliegtuigen,
heeft op de meeste internationale luchthavens een gunstige impact op de geluidsblootstelling, ook al is
mondiaal het vliegverkeer de voorbije decennia sterk toegenomen.

ICAO erkent de autonomie van lidstaten in het formuleren van lokale milieudoelstellingen, maar spoort
lidstaten aan om bij de ontwikkeling van een lokaal geluidshinderbeleid rekening te houden met ICAO
richtsnoeren betreffende een ‘evenwichtige aanpak’ (ICAO ‘Balanced Approach’), aangenomen door ICAO
in resolutie A33-7 van oktober 2001. De ‘evenwichtige aanpak’ steunt op een zorgvuldige evaluatie van 4
elementen van lawaaihinderbestrijding:

— vermindering van geluid bij de bron

— maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening
— operationele procedures voor lawaaibestrijding

— exploitatiebeperkingen

Exploitatiebeperkingen maken deel uit van een bredere strategie van lawaaibestrijding, waarbij deze
niet als eerste maatregel naar voor worden geschoven, maar waarbij de meest optimale combinatie van
maatregelen gezocht moet worden die maximale milieubaten oplevert op de meest kosteneffectieve
wijze. ICAO richtlijnen betreffende de toepassing van de ‘balanced approach’ zijn terug te vinden in ICAO
Doc 9829“. Voor een beknopte beschrijving van mogelijke maatregelen die door ICAO onder de 4
elementen kan worden onderscheiden, wordt verwezen naar bijlage 5.

¢ ICAO : International Civil Aviation Organization
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In dezelfde resolutie A33-7 7 wijst ICAO erop dat de geluidswinst die op luchthavens werd geboekt door
de introductie van nieuwe certificatie-eisen en de uitfasering van de meest lawaaierige vliegtuigen, niet
gecompromitteerd mag worden door een onefficiénte ruimtelijke ordening. Lidstaten worden
aangespoord om op het vlak van ruimtelijke ordening een preventief beleid te voeren en hierbij
rekening te houden met ICAO aanbevelingen van ICAO Doc. 9184, Airport Planning Manual *.

De Richtlijn 2002/30/EG van het Europese Parlement en de Raad van 26 maart 2002 stelt de regels en
procedures vast met betrekking tot de invoering van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen op
luchthavens in de Gemeenschap®. Daaronder vallen exploitatiebeperkingen die gericht zijn op de
uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen (civiele subsonische straalvliegtuigen die met
slechts een cumulatieve marge van 5 EPNdB voldoen aan Hoofdstuk 3 - normen), alsook partiéle
exploitatiebeperkingen die de exploitatie van civiele subsonische straalvliegtuigen in bepaalde
tijdsperiodes inperken.

De richtlijn, die van toepassing is op belangrijke luchthavens (> 50.000 vliegbewegingen van civiele
subsonische straalvliegtuigen per kalenderjaar) schrijft lidstaten voor om bij de invoering van
geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen de in de richtlijn bepaalde regels te volgen. Het gaat om de
volgende bepalingen:

- het volgen van een evenwichtige aanpak, term waarvoor naar resolutie A33/7 van ICAO
(Internationale Burgerluchtvaartorganisatie) kan worden verwezen en waarin een zorgvuldige
evaluatie van de volgende vier elementen wordt vooropgesteld:

. vermindering van vliegtuiggeluid bij de bron;

. maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening;
. operationele procedures voor lawaaibestrijding;

. exploitatiebeperkingen,;

- een kosten-batenanalyse bij het overwegen van exploitatiebeperkingen;

- de genomen maatregelen of combinaties van maatregelen mogen niet strenger zijn dan
noodzakelijk is om de voor de luchthaven vastgestelde milieudoelstelling te halen;

- geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen moeten worden vastgesteld op basis van het
geluidsniveau van het vliegtuig zoals vastgesteld volgens de certificeringprocedure van het
Verdrag van Chicago inzake internationale burgerluchtvaart;

- de invoering van nieuwe exploitatiebeperkingen moet aan alle belanghebbende partijen openbaar
ter kennis worden gesteld.

7 ICAO resolutie A33-7, appendix F, ‘Land-use planning and management’
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De Europese richtlijn 2002/30/EG stelt dat bij de besluitvorming inzake exploitatiebeperkingen rekening
dient te worden gehouden met onder meer de milieudoelstellingen, de reeds getroffen maatregelen ter
vermindering van vliegtuiglawaai (onder andere informatie over maatregelen in de sfeer van de
ruimtelijke ordening, programma’s voor geluidsisolatie, operationele procedures, beperkingen zoals
geluidsgrenswaarden, beperkingen op de nachtvluchten, geluidsheffingen, preferentieel baangebruik, uit
geluidsoogpunt aanbevolen routes en geluidsmetingen), de prognoses wanneer er geen hieuwe
maatregelen genomen worden en de evaluatie van de bijkomende maatregelen etc. Hierbij wordt
verplicht gesteld om de kosteneffectiviteit of de kosten-batenverhouding van de invoering van
specifieke maatregelen, rekening houdend met de sociaal-economische effecten, te evalueren. Artikel 4
van de richtlijn stelt bovendien dat de genomen maatregelen niet restrictiever mogen zijn dan
noodzakelijk om de voor de luchthaven vastgestelde milieudoelstelling te bereiken.

Het Koninklijk Besluit tot vaststelling van regels en procedures met betrekking tot de invoering van
exploitatiebeperkingen op de luchthaven Brussel-Nationaal van 25 september 2003, (BS 26 september
2003) bepaalt het reglementaire kader dat noodzakelijk is voor de invoering van exploitatiebeperkingen
ter vermindering van de lawaaihinder veroorzaakt door het luchtverkeer op Brussel-Nationaal, zulks ter
uitvoering van de richtlijn 2002/30/EG.

De richtlijn 2002/30/EG zal op termijn vervangen worden door EU-verordening 598/2014 van 16 april
2014, met rechtstreekse doorwerking in de Lidstaten van de EU en inwerkingtreding op 13 juni 2016 .
Op die datum zal richtlijn 2002/30 door de nieuwe verordening ook ingetrokken worden. De
verordening voorziet in een verdere aanscherping van de definitie van marginaal conforme vliegtuigen
naar een cumulatieve marge van minder dan 8 EPNdB gedurende een overgangsperiode die eindigt op
14 juni 2020, en naar een cumulatieve marge van minder dan 10 EPNdB na afloop van deze
overgangsperiode. De verordening beoogt voorts een grotere integratie met de richtlijn 2002/49/EG,
met onder meer de toepassing van een gemeenschappelijke en geharmoniseerde rekenmethode. In de
verordening is een verklaring van de Commissie opgenomen over de (lopende) herziening van Richtlijn
2002/49/EG, in het bijzonder de herziening van bijlage 1 (‘bepalingsmethoden voor de
geluidsbelastingsindicatoren’) en bijlage Il (‘bepalingsmethoden voor de gezondheidseffecten’).

De algemene toepassing van een ICAO ‘evenwichtige aanpak’ maakt deel uit van richtlijn 2002/30/EG en
verordening 598/2014. De nieuwe verordening, die op termijn een verhoogde integratie met richtlijn
2002/49/EG wenst te bereiken, bepaalt dat bij het omschrijven van doelstellingen inzake de bestrijding
van geluidshinder (op luchthavens waar een geluidprobleem wordt vastgesteld) ‘waar passend’
rekening dient gehouden te worden met de actieplannen overeenkomstig artikel 8 en bijlage V van
richtlijn 2002/49/EG.

4.2 FEDERAAL LUCHTHAVENBELEID

Op federaal niveau werden diverse initiatieven genomen ter beheersing van het geluid van de
luchthaven. Na de princiepsakkoorden van 2002 tussen de federale regering, de Vlaamse regering en de
regering van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest over een coherent geluidsbeleid voor de nacht met een
concentratie van nachtvluchten boven de noordrand, werd vanaf 2003 resoluut gekozen voor het
algemene principe van ‘spreiding’ van de geluidsoverlast, door invoering van een operationeel
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spreidingsplan (baangebruik en vliegroutes). De toepassing van dit spreidingsplan leidde echter tot
talloze klachten en juridische instabiliteit. Tegelijkertijd ontstond voor wat betreft de geluidssituatie in
de nachtperiode, na het vertrek van het DHL-sorteercentrum naar Leipzig eind maart 2008, een nieuwe
situatie, met een belangrijke daling van het aantal nachtbewegingen.

Met het luchthavenplan van de voormalige Staatssecretaris voor Mobiliteit Etienne Schouppe ter
beheersing van de geluidshinder rond de luchthaven Brussel-Nationaal komt er in 2008 een einde te
komen aan een lange periode van onduidelijkheid. Op de federale Ministerraad van 19 december 2008 en
26 februari 2010 werd hierover een globaal akkoord bereikt. Het plan voorziet niet alleen in nieuwe
exploitatiebeperkingen maar ook in operationele aanpassingen, waaronder de toepassing van duidelijke
principes bij de toewijzing van het baangebruik en concrete voorstellen voor het aanpassen van
vliegroutes.

De invoering van nieuwe vliegroutes onder voormalig staatsecretaris Melchior Wathelet leiden evenwel
opnieuw tot onrust in bepaalde zones. In antwoord op een arrest van 31 juli 2014 van de rechtbank van
eerste aanleg te Brussel in verband met het overvliegen van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, werd in
het regeerakkoord van 9 oktober 2014 een moratorium aangekondigd op de betreffende wijzigingen die
op 6 februari 2014 in de vliegprocedures werden aangebracht. Op 23 oktober 2014 besliste de federale
regering Michel in uitvoering van het regeerakkoord om de vliegprocedures die vanaf 6 februari 2014
werden ingevoerd terug te schroeven en terug te keren naar de situatie van voor 6 februari 2014. De
routes die op 9 januari 2014 en op 6 maart 2014 in gebruik werden genomen, zullen worden geévalueerd
en waar nodig aangepast, in het kader van een aanvaardbare oplossing. In het regeerakkoord van 9
oktober 2014 zijn daarnaast onder § 10.3.1 de volgende elementen opgenomen:

— Gezien het bijjzonder grote belang van de luchthaven van Brussel-Nationaal voor de economie en de
tewerkstelling in ons land zal de regering de economische ontwikkeling van de Iluchthaven
ondersteunen met In achtneming van de leefomstandigheden van de omwonenden en van alle
burgers die geluidshinder ondervinden.

— De federale akkoorden van 2008 en 2010 worden bevestigd als basis voor het beleid om de
geluidshinder aan te pakken. Andere pistes zullen desalniettemin worden onderzocht, in overleg met
de operatoren, inzonderheid met betrekking tot investeringen in de luchthaveninfrastructuur of de
aanpassing van de nachtactiviteiten om de geluidshinder te verminderen.

— Het preferentieel baangebruik en de windnormen bljjven gehandhaafd en zullen wetteljjk verankerd
worden in een Viiegwet, die ook de regels en procedures zal vastleggen voor de invoering van
nieuwe viiegprocedures of het wijzigen van bestaande vliegprocedures. De procedure voorziet een
goedkeuring door de ministerraad na uitvoeren van degeljjke impactstudies inzake velligheid,
capaciteit en leefinilieu en na raadpleging van de bevolking.

— In overleg met de gewesten zal de Regering waken over de oprichting van een onafhankeljjk orgaan
vanuit het Directoraat-Generaal Luchtvaart voor de controle van de lawaaihinder en zal een
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samenwerkingsakkoord met het Brussels Gewest gesloten worden inzake de toepassing van de
Brusselse geluidsnormen.

Overwegende de verdeling van de bevoegdheden tussen de Gewesten en de Federale Overheid
inzake de uitbating van de luchthaven, het beheer van de luchtruim en de milieu-impact van het
luchtverkeer zal de regering samenwerkingsakkoorden met de Gewesten afsluiten.

4.3 GEWESTELIJK LUCHTHAVENBELEID

In het Vlaams regeerakkoord van 23 juli 2014 worden in hoofdstuk VII ‘Mobiliteit en Openbare Werken',
subrubriek “Investeringen in luchthavens”, volgende prioriteiten gesteld naar het Vlaams geluidsbeleid,
en het beleid rond de luchthaven Brussel-Nationaal in het bijzonder:

We voeren samen met de federale overheid en het Brussels Hoofdstedeljjk Gewest het
luchthavenplan van 2008, aangevuld in 2010 cff het advies van de Viaamse Regering, uit. Met het
oog op een homogeen en coherent beleid over de luchthaven van Brussel-Nationaal, streven we
naar een samenwerkingsakkoord met de Federale staat en het Brussels Hoofdstedeljjk Gewest. Dit
akkoord moet een evenwichtig en duideljjk exploitatiekader vaststellen waarbjj de leefbaarheid van
de luchthavenregio gegarandeerd wordt en de economische ontwikkeling van de nationale
luchthaven gestimuleerd. In dat verband stellen we als Viaams Gewest het geluidsactieplan over de
luchthaven Brussel-Nationaal vast, waarin concrete maatregelen worden uitgewerkt om de
geluidshinder tot een aanvaardbaar niveau te beperken.

In de beleidsnota ‘Omgeving’ 2014-2019 van de Vlaamse minister van Omgeving, Natuur en Landbouw is
een operationele doelstelling opgenomen om de blootstelling aan overmatig geluid, geur of licht te
verminderen (Hst. II. 5 Hinder, OD 44). Voor de geluidsproblematiek in de luchthavenregio is deze
doelstelling als volgt geconcretiseerd:

Om de leefbaarheid van de luchthavenregio van Brussel-Nationaal te garanderen zorg ik ervoor dat
het geluidsactieplan in uitvoering van de Europese richtlijn omgevingslawaai zo snel mogeljjk wordt
vastgesteld. Om een dergelijk plan met de nodige rechtszekerheid te kunnen ontwikkelen en
uitvoeren streef ik er samen met mjjn collega’s naar zo snel mogeljjk een samenwerkingsakkoord
met de Federale staat en het Brussels Hoofdstedeljk Gewest af te sluiten. Dit
samenwerkingsakkoord moet zorgen voor een stabiel en evenwichtig exploitatiekader voor de
luchthaven en moet leiden tot een gecodrdineerde uitvoering van de richtljjnen omgevingslawaai
en geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen, waarbjj elke overheid bjjdraagt tot het aanpakken
van de geluidsproblematiek. Op basis daarvan maak ik in het gewesteljjk geluidsactieplan werk van
een ruimteljjk (ordenings/beleid in functie van de geluidsimmissie met specifieke voorschriften voor
nieuwe woonfuncties binnen de geluidscontouren en sanering van bestaande geluidgevoelige
functies.
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In de beleidsnota ‘Mobiliteit en Openbare Werken’' 2014-2019 van de Vlaamse minister van Mobiliteit,
Openbare Werken, Vlaamse Rand, Toerisme en Dierenwelzijn is onder Hst. V (Investeringen voor mens
en economie) als onderdeel van een operationele doelstelling (OD 26 De Vlaamse luchthavens als
schakels in logistiek beleid) het volgende opgenomen met betrekking tot de luchthaven Brussel-
Nationaal:

Ik voer samen met de federale overheid en het Brussels Hoofdstedeljjk Gewest het luchthavenplan
van 2008, aangevuld in 2010 op basis van het advies van de Viaamse Regering, uit. Met het oog op
een homogeen en coherent beleid over de luchthaven van Brussel-Nationaal, streef ik naar een
samenwerkingsakkoord met de federale staat en het Brussels Hoofdstedeljjk Gewest. Dit akkoord
moet een evenwichtig en duideljjk exploitatiekader vaststellen waarbjj de leefbaarheid van de
luchthavenregio gegarandeerd wordt en de economische ontwikkeling van de nationale luchthaven
gestimuleerd.

Het Strategisch Actieplan voor de Reconversie en Tewerkstelling (START) van de Iuchthavenregio
wordt verder verwezenljkt, waarvan de verdere ontwikkeling van de poort internationale
luchthaven Zaventem, zoals omschreven in het ruimteljjk structuurplan Viaanderen, deel uitmaakt.
Ik zet het START-project verder, vanuit het uitgangspunt dat de luchthaven een belangrijke groei-
en banenmotor is en moet bljjven. Ik bundel het overleg dat plaatsvindt in het START platform met
het overleg in het codrdinatieplatform Viaams Strategisch Gebied rond Brussel (VSGB).

In de beleidsnota “Vlaamse Rand” 2014-2019 (3.5. OD Economie en START) van de Vlaamse minister van
Mobiliteit, Openbare Werken, Vlaamse Rand, Toerisme en Dierenwelzijn vinden we eveneens een
operationele doelstelling met betrekking tot START :

De luchthaven van Zaventem is en bljjft een belangrijke groei- en banenmotor met grote waarde
voor Viaanderen in het algemeen en de Viaamse Rand in het bijjzonder. Het Strategisch
Actieprogramma voor de Reconversie van Tewerkstelling in de luchthavenregio (START) moet de
luchthaven en de volledige luchthavenregio een nieuwe socio-economische impuls geven. Ik zet het
START project verder en bundel het overleg dat plaatsvindt in het START-platform met het overleg
in het codrdinatieplatform VSGB.

In het Vlaams milieubeleidsplan krijgt het geluidsbeleid een plaats binnen het thema ‘Lokale
Leefkwaliteit’. De nadruk ligt hierbij op het uitvoeren van de Europese richtlijn Omgevingslawaai.

De Vlaamse Regering besliste op 10 december 2004 om de luchthaven Zaventem en de luchthavenregio
een nieuwe socio-economische impuls te geven met het Strategisch Actieplan voor Reconversie en
Tewerkstelling (START). De concrete aanleiding voor het START-project was de beslissing van
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koerierdienst DHL om haar Europese verdeelcentrum te verhuizen naar het Duitse Leipzig en haar
activiteiten op de luchthaven Brussel-Nationaal af te bouwen tot op niveau van een regionale hub. Na
de gebeurtenissen van 9/11 en de daarop volgende wereldwijde luchtvaartcrisis en het failliet van
Sabena, was er bovendien nood aan nieuw initiatief ter stimulering van de nationale luchthaven als één
van de belangrijke ‘poorten’ van Vlaanderen opgenomen in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen
(RSV).

Met START was het de bedoeling van de Vlaamse Regering om de luchthavenregio te ontwikkelen met
aandacht voor de belangen van omwonenden, werknemers en werkgevers, en om het vertrouwen van
investeerders te herstellen. De Vlaamse Regering liet een langetermijnvisie ontwikkelen voor het
luchthavenbeleid tot 2025. Omdat het een complexe problematiek betreft die verschillende sectoren en
beleidsniveaus aanbelangt, richtte de Vlaamse Regering verschillende overlegorganen op. Er kwam een
adviesorgaan binnen de Sociaal-Economische Raad van Vlaanderen (SERV), de Vlaamse
Luchthavencommissie (VLC). En er kwamen een politieke werkgroep (een ‘Task Force’ met
vertegenwoordigers van alle Vlaamse ministers) en een administratieve werkgroep (een ‘ambtelijke
kerngroep’ met vertegenwoordigers uit de verschillende administraties o.lv. de provinciegouverneur)
om het beleid vorm te geven.

Op 20 juli 2006 nam de Vlaamse Regering akte van de rapporten over de visievorming met een voorstel
van LT-ontwikkelingsperspectief ". Eén van de strategische doelen van het voorgestelde LT-
ontwikkelingsperspectief is de zorg voor een leefbaar woonklimaat rond de luchthaven, met een aantal
concrete voorstellen ter beheersing van de geluidsoverlast aan de bron en bijkomende
geluidsmitigerende maatregelen in de luchthavenomgeving, welke samen met andere strategische
projecten door de Vlaamse Regering voor nader onderzoek en concretisering werden toegevoegd aan
de agenda van de Task Force START.

De algemene START-visie met een LT-ontwikkelingsperspectief en de opvolging van de strategische
START-projecten door de opgerichte overleg- en stuurorganen vormen nog steeds de basis van het
Vlaamse beleid inzake de luchthaven van Zaventem. De opmaak en uitvoering van een geluidsactieplan
in uitvoering van richtlijn 2002/49/EG is inmiddels geintegreerd in de lijst van strategische START-
projecten onder het project ‘maatregelen tegen geluidshinder’.

In het bindend gedeelte van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (1997) wordt de luchthaven van
Zaventem als ‘poort’ van Vlaanderen geselecteerd. Het richtinggevend gedeelte stelt onder meer dat wat
betreft het ontwikkelingsperspectief van de luchthaven geen verdere ontwikkeling van de woonfunctie
is toegelaten binnen de kernen die binnen de lawaaicorridors liggen.

Het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) bepaalt daarnaast ook de afbakening van stedelijke
gebieden. In uitvoering hiervan werd in 2004 een overlegproces opgestart over de afbakening van het
‘Vlaams Strategisch Gebied rond Brussel’ (VSGB).
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Bij beslissing van de Vlaamse Regering van 17 december 2010 tot voorlopige vaststelling van het GRUP
‘afbakening VSGB en aansluitende open gebieden’ gelaste de Vlaamse Regering de minister-president en
de Vlaams minister voor openbare werken om een initiatief uit te werken voor de verdere ontwikkeling
van de poort internationale luchthaven van Zaventem, zoals omschreven in het Ruimtelijk
Structuurplan Vlaanderen. Bij beslissing van de Vlaamse Regering van 16 december 2011 werd het GRUP
“afbakening VSGB en aansluitende open ruimte gebieden” definitief vastgesteld (BS. 2012-02-02).

Voor de beoordeling van de geschiktheid of wenselijkheid van de nieuwe woongebieden in de
luchthavenregio werd in het overlegproces rond de afbakening VSGB een ‘luchthaventoets’ gehanteerd
om de ontwikkeling van nieuwe woongebieden met een belangrijke toename van het aantal inwoners
binnen de geluidscontour van Lden 55 dB te vermijden. De toepassing ervan heeft doorgewerkt bij de
beoordeling van de geschiktheid van de VSGB-voorstellen voor de ontwikkeling van nieuwe
woongebieden. Bij de definitieve vaststelling van het GRUP werd de voorgestelde schrapping van
mogelijke bijkomende woningen binnen de geluidscontour van Lden 65 dB niet weerhouden omdat er
nog geen uitgewerkt specifiek milieubeleid bestaat ten aanzien van geluidsoverlast in woningen nabij de
luchthaven. Voorgesteld werd om in het kader van het flankerend beleid VSGB en het geluidsactieplan
(in uitvoering van de richtlijn 2002/49/EG) een kader voor een generieke regeling rond geluidsoverlast
in de omgeving van de luchthaven uit te werken?

De Vlaamse Regering heeft tijdens de vorige legislatuur (2009-2014) het initiatief genomen om werk te
maken van een nieuw ruimtelijk structuurplan , het ‘Beleidsplan Ruimte Vlaanderen’ (BRV) genoemd.
Een Startnota, die op 28 januari 2011 door de Vlaamse Regering werd goedgekeurd, schetst het kader
voor de verdere uitwerking van het plan. Als één van de kernthema’s die daarbij aan bod moeten
komen, noemt de startnota “Gezond Leven™

‘De relatie tussen woonomgeving en gezondheid is in het verleden slechts beperkt aan bod
gekomen in het ruimteljjk beleid. Nochtans komen thema’s zoals (..) geluidshinder meer en meer
als centraal aandachtspunt aan de opperviakte en dit zowel op microniveau (de individuele
woning) als mesoniveau (stadsdelen, verkeersinfrastructuren, enz.). Zeker in specifieke omgevingen
zoals luchthavens, grote infrastructuren en grootschalige industrieterreinen is dit een belangrijk
aandachtspunt.”

In mei 2012 werd een Groenboek m.b.t. het BRV door de Vlaamse Regering goedgekeurd. Het Groenboek
schetst de ruimtelijke uitdagingen en geeft de richting aan van mogelijke oplossingen. Het Groenboek
werd onderworpen aan een consultatieprocedure waarbij gepeild werd naar de mening ten aanzien
van een aantal sleutelkwesties. In een participatief proces werd in aanloop naar een Witboek de
ruimtelijke strategie verder uitgewerkt.

8 Besluit VR van 16 december 2011
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Naar aanleiding van de opmaak van het beleidsplan Ruimte werd het plansysteem vernieuwd met een
nieuw  instrument: het territoriaal ontwikkelingsprogramma (T.OP). Het territoriaal
ontwikkelingsprogramma brengt relevante belanghebbenden samen om in een bepaald gebied vanuit
gemeenschappelijke doelstellingen tot (een programma van) realisaties op korte en middellange termijn
te komen. Het instrument wordt in een proces van participatie en coproductie toegepast op de
‘Noordrand’ van Brussel en kadert in een gewestgrensoverschrijdende toepassing ook in het Gewestelijk
Plan voor Duurzame Ontwikkeling van het Brussels Gewest.

In het kader van een Telance’ van het traject naar een nieuw Beleidsplan Ruimte Vlaanderen (BRV)
werd met een conferentie op 20 november 2014 het startschot gegeven voor een gebiedsgerichte
werking, waarbij aan 10 werkgroepen de opdracht werd gegeven om van onderuit de visie, strategieén
en concepten uit het Groenboek BRV te testen op 10 exemplarische ruimtelijke ‘cases’. De werkgroepen,
bestaande uit vertegenwoordigers van de Vlaamse en lokale overheden, het maatschappelijk
middenveld en de vakwereld, uitgebreid met partners die op het terrein werken aan concrete
oplossingen voor ruimtelijke vraagstukken kregen de opdracht om suggesties naar het nieuwe
beleidsplan te formuleren en een aantal ‘quick-wins’ te distilleren. Eén van de cases betreft “Zaventem en
de zuidkant van de luchthaven”. De uitdaging van deze ruimtelijke case werd als volgt geformuleerd:

‘In de luchthavenregio leiden veel uitdagingen tot een hoge graad van complexiteit. het
mobiliteitsvraagstuk, de internationale aantrekkeljjkheid en bereikbaarheid, de demografische
veranderingen, de leefbaarheid, het gebrek aan open ruimte, enz. Met het groot aanbod aan
Infrastructuur- en hergebruiksmogeljjkheden beschikt de luchthavenregio over belangrijke
potenties om een metropolitane rol te spelen. Deze rol is verbonden met de nabijheid van het
Brussels Hoofdstedeljjk Gewest en de daar aanwezige infrastructuren en het mogeljjk hergebruik
van terreinen. De aanwezigheid van verkeersinfrastructuren in deze metropolitane zone voor
zowel luchtvaart, wegtransport als spoorwegen biedt potentieel voor multimodale
vervoersmogelijkheden en logistiek. Tegeljjk is er de ambitie om de kernen in de stedeljjke regio
leefbaar te houden, op maat van de mensen en in cohabitatie met de luchthaven en economische
activiteiten. Deze ambities hebben nood aan regie en codrdinatie in de veelheid van actoren en
projecten die er spelen.”

(http.//wwwZ2 viaanderen.be/ruimtelijk/BRVI4/20141120_fiches_gebieden.pdy.

Over de resultaten van de werkgroep werd op 18 juni 2015 door de werkgroep gerapporteerd aan de
Vlaamse minister van Omgeving, Natuur en Landbouw in de vorm van en pakket van concrete
voorstellen.
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5 LANGETERMIINSTRATEGIE

51 ALGEMENE GEWESTELIJKE DOELSTELLINGEN INZAKE

Het gewestelijk beleid inzake de strijd tegen lawaaioverlast moet er op gericht zijn om de
geluidsblootstelling aan onaanvaardbaar hoge geluidsniveaus als gevolg van weg-, spoor en
luchtverkeersgeluid substantieel te verminderen en nieuwe geluidshinder te voorkomen. Dit beleid is
een 2-sporenbeleid: enerzijds gericht op het oplossen van bestaande knelpunten, anderzijds op het
voorkomen van nieuwe knelpunten.

Met de toepassing van ‘plandrempels’ (zie hoofdstuk 8) in het kader van de uitwerking van maatregelen
in de EU-actieplannen van belangrijke wegen, spoorwegen en luchthaven(s) worden zones gedetecteerd
die omwille van de ernst van de geluidsblootstelling en de belangrijke repercussies op de gezondheid
om een ‘prioritaire’ aanpak vragen. Deze aanpak, gestuurd vanuit de Europese richtlijn met de
verplichte opmaak van actieplannen, is vooral gericht naar de sanering van bestaande situaties (‘hot
spots’). De toepassing ervan is echter beperkt tot de belangrijke bronnen zoals gedefinieerd in de
richtlijn.

In een meer omvattende benadering zal het gewest inzetten op het uitwerken van een algemeen,
samenhangend beoordelingskader voor geluid veroorzaakt door verschillende verkeersmodi (rail- weg-
en luchtverkeer), bestaande uit de toepassing van een stelsel van drempelwaarden voor zowel
‘bestaande’ als ‘nieuwe’ situaties. Momenteel bestaat er een specifiek beoordelingskader voor MER-
plichtige ontwikkelingen in de vorm van de toetsing van de optredende geluidsniveaus aan
gedifferentieerde referentiewaarden voor weg- en spoorverkeersgeluid.

Binnen een nader te ontwikkelen (nieuw) beoordelingskader, dat op lange termijn kan uitgroeien naar
een wettelijk regulerend kader, is de toepassing van het principe van ‘wederkerigheid’ een belangrijk
element. Dit principe houdt in dat er in het voorkomen van nieuwe hindersituaties veroorzaker en
ontvanger een gedeelde verantwoordelijkheid hebben. De beheerder(s) van de vervoerssystemen zullen
als veroorzaker van de geluidsoverlast rekening moeten houden met specifieke voorwaarden voor de
aanleg of wijziging van het vervoerssysteem, maar anderzijds zullen ook initiatiefnemers van nieuwe
woonontwikkelingen rekening moeten houden met opgelegde beperkingen of voorwaarden in functie
van de aanwezige of te voorziene geluidsbelasting.

Een belangrijk element van een omvattend wettelijk kader is de bijkomende verplichting om
nieuwbouwwoningen akoestisch te isoleren bij overschrijding van een bepaalde drempelwaarde van de
geluidsbelasting. = Het opleggen van akoestische isolatie naar de bouw van geluidsgevoelige
bestemmingen (woningen, scholen, rust- en verzorgingsinstellingen...) moet hierbij gezien worden als een
essentieel onderdeel van een algemeen (wetgevend) kader om nieuwe hindersituaties te voorkomen en
hindersituaties boven specifieke drempels van toegestane geluidsoverlast te milderen.
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5.2 LANGE TERMIJNSTRATEGIE INZAKE GELUIDSBEHEER VAN DE

De geluidsimpact van de luchthaven is sinds 2000 beduidend afgenomen (figuur 9), en dit vooral als
gevolg van vlootvernieuwing (gebruik van stillere vliegtuigen) en de ingevoerde
(exploitatie)beperkingen op activiteiten tijdens de nachtperiode.

Figuur 9 : Evolutie van de Lden 55 -geluidscontouren (bron: BAC - Milieurapport 2015)

In het kader van het beheersen van de geluidshinder rond de nationale luchthaven, zal het Vlaams
gewest blijjven inzetten op een vermindering van de geluidsimpact op de luchthavenregio, zonder
evenwel de belangrijke functie van de luchthaven als economische draaischijf en tewerkstellingspool uit
het oog te verliezen. Dit vraagt om de formulering van een duidelijke milieudoelstelling inzake
lawaaibeheersing op lange termijn, afgestemd op een algemene ontwikkelingsvisie van de luchthaven en
haar omgeving. Hiervoor moeten afspraken gemaakt worden tussen alle betrokken actoren en
beleidsniveaus.
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Bij de toepassing van een ‘evenwichtige aanpak’, zoals aangenomen door de internationale
burgerluchtvaartorganisatie ICAO, kunnen meerdere maatregelen (of een combinatie van maatregelen)
overwogen worden om een vooropgestelde milieudoelstelling voor een bepaalde luchthaven te
bereiken, nameljjk:

. beperking van vliegtuiggeluid aan de bron

. maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening
. operationele procedures voor lawaaibestrijding

. exploitatiebeperkingen

In de context van de nationale luchthaven situeren zich deze maatregelen binnen verschillende
bevoegdheidsdomeinen, zowel federaal als gewestelijk. Met het oog op een homogeen en coherent
beleid over de luchthaven van Brussel-Nationaal is de afstemming van deze bevoegdheden essentieel.
Hiervoor is het sluiten van een algemeen samenwerkingsakkoord de meest aangewezen weg.

Dit samenwerkingsakkoord bevat minstens concrete afspraken over het exploitatiekader
(vluchtprocedures en exploitatiebeperkingen), het algemeen beheer en de controle van de
geluidsoverlast, alsook de formulering van gezamenlijke milieudoelstellingen inzake lawaaivermindering,
de benodigde maatregelen om deze doelstellingen te realiseren met de toepassing van de ICAO
‘evenwichtige aanpak’, alsook de opvolging en de financiering ervan.

Het samenwerkingsakkoord legt bovendien de basis voor een gecodrdineerde uitvoering van de
verplichtingen  voortvloeiend wuit de richtlijin 2002/49/EG (opmaak van strategische
geluidsbelastingskaarten en actieplannen) en de richtlijn 2002/30/EG (te vervangen door EU-verordening
598/2014) met betrekking tot de regels en procedures voor het vaststellen van geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen.

Het sluiten van een samenwerkingsakkoord is een noodzakelijke (eerste) stap. Op lange termijn zal op
Vlaams niveau de aandacht gaan naar de uitvoering van de afspraken genomen in het kader van een
samenwerkingsakkoord en zullen in uitvoering ervan instrumenten op Vlaams niveau, passend binnen
de bevoegdheid van het Vlaams gewest inzake de milieuvergunning (exploitatievoorwaarden) en de
ruimtelijke ordening, nader ingezet worden.

Het te ontwikkelen beleid inzake geluidsbeheersing is een ‘wederkerig’ beleid. Dit wil zeggen dat binnen
vastgestelde grenzen van de geluidsimmissie en binnen een stabiel operationeel kader, ook beperkingen
en voorwaarden opgelegd moeten worden aan nieuwe (woon)ontwikkelingen en dat voor de bouw
van nieuwe woningen of andere geluidsgevoelige bestemmingen binnen vastgestelde contouren van
geluidsbelasting aan minimale eisen inzake akoestische isolatie voldaan zal moeten worden. Hier kan op
korte termijn in het kader van de uitvoering van een EU-actieplan reeds werk van gemaakt worden in
de meest belaste gebieden rond de luchthaven. Om de geluidsimpact van de luchthaven en de negatieve
gevolgen van overmatige geluidsblootstelling aan vliegtuiggeluid te beheersen, is een flankerend
(preventief) beleid op het vlak van ruimtelijke ordening in elk geval essentieel.
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6 UITVOERING VAN DE RICHTLIJN 2002/49/EG

De richtlijn 2002/49/EG betreffende de evaluatie en beheersing van omgevingslawaai valt onder de
gewestelijke bevoegdheden en werd in 2005 door de Vlaamse Regering in Vlaamse wetgeving omgezet.
Daarbij werden de bepalingen van de richtlijn ingeschreven in het Vlaams Reglement op de
Milieuvergunning (VLAREM) onder VLAREM titel II, deel 2, Hst 22. (‘Milieukwaliteitsnormen en
beleidstaken ter zake’). °

6.1 BEVOEGDE INSTANTIE(S)

Overeenkomstig de beslissing van de Vlaamse Regering (gepubliceerd BS 15.01.2008), zijn de volgende
instantie(s) aangeduid als bevoegde instantie(s) voor de opmaak en de verzameling van actieplannen
voor de luchthaven Brussel-Nationaal bedoeld in art. 8 van de richtlijn 2002/49/EG.

Het ‘bestuur’ waarvan sprake in het besluit van de Vlaamse Regering van 22 juli 2005 is de volgende
afdeling binnen de Vlaamse overheid:

Vlaamse Overheid

Departement Leefmilieu, Natuur en Energie

Afdeling Lucht, Hinder, Risicobeheer, Milieu & Gezondheid

K. Albert I laan 20 bus 8, B-1000 BRUSSEL

Specifiek voor de luchthaven Brussel-Nationaal handelt het ‘bestuur’ na verplichte adviesaanvraag aan
de luchthavenbeheerder:

Brussels Airport Company n.v./s.a.

Luchthaven Brussel Nationaal, B-1930 ZAVENTEM

6.2 STRATEGISCHE GELUIDSBELASTINGSKAARTEN

De relevante bepalingen met betrekking tot de opmaak van de strategische geluidsbelastingkaarten zijn
opgenomen in afdeling 224 (Beleidstaken betreffende de evaluatie en beheersing van
omgevingslawaai’), subafdeling 2.2.4.3 van VLAREM IL.

De strategische geluidsbelastingkaarten worden opgesteld en herzien op basis van minstens de
geluidsbelastingsindicatoren Lden en Lnight. Voor luchtverkeer wordt ook rekening gehouden met
geluidspieken. Zowel aantal en niveau als een combinatie van beide worden in aanmerking genomen
(art. 22431 § 4). De waarden van Lden en Lnight worden bepaald aan de hand van de
bepalingsmethoden omschreven in bijlage 2.2.4.2. Voor vliegtuiglawaai is dit het simulatieprogramma
INM (art. 5.57.12, § 3 van VLAREM II).

° Besluit van de Vlaamse Regering van 22 juli 2005 inzake de evaluatie en de beheersing van het omgevingslawaai en tot
wijziging van het besluit van de Vlaamse Regering van 1 juni 1995 houdende de algemene en sectorale bepalingen inzake
milieuhygiéne (B.S. van 31.08.2005). !
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De strategische geluidsbelastingkaarten voor de luchthaven Brussel-Nationaal zijn jaarlijks beschikbaar
in de vorm van een verplichte rapportering van geluidscontouren op basis van de algemene
milieuvergunningvoorwaarden opgenomen in VLAREM II hoofdstuk 5.57 ‘Vliegvelden’ en de bijzondere
milieuvergunningsvoorwaarden op grond waarvan naast de verplicht te berekenen EU-indicatoren
(Lden en Lnight), ook contouren beschikbaar zijn die de frequenties van overschrijding weergeven van
LAeq,1s,max 70 dB en 60 dB (geluidspieken).

6.3 GELUIDSACTIEPROGRAMMA'S

De opmaak van de geluidsactieprogramma’s of ‘actieplannen’ sluit aan op de opmaak van de
strategische geluidsbelastingskaarten. *

De relevante bepalingen met betrekking tot de opmaak van actieplannen zijn opgenomen onder afdeling
2.24 (‘Beleidstaken betreffende de evaluatie en beheersing van omgevingslawaai’), subafdeling 2244
van VLAREM II Art. 22441 § 5 van VLAREM II bepaalt dat de maatregelen in geluidsactieprogramma’s
gericht moeten zijn op “het oplossen van de prioritaire problemen voortvloeiend uit de overschrijding
van toepasselijke milieukwaliteitsnormen en in de eerste plaats van toepassing zijn op de belangrijkste
zones zoals vastgesteld in de strategische geluidsbelastingkaarten”. De geluidsactieprogramma’s moeten
overeenkomstig art. 2.2.4.4.1 § 6 voldoen aan de volgende minimumeisen opgenomen onder bijlage 2.2.4.5
van VLAREM II:

1. De geluidsactieprogramma’s moeten minimaal de volgende elementen omvatten:

— een beschrijving van de agglomeraties, de belangrijke wegen, belangrijke spoorwegen of
belangrijke luchthavens en andere lawaaibronnen waar rekening mee gehouden moet worden;

— het bestuur;

— de wettelijke context;

— de toepasselijke milieukwaliteitsnormen;

— een samenvatting van de in de strategische geluidsbelastingkaarten vervatte gegevens,

— een beoordeling van het geschatte aantal mensen dat aan omgevingslawaai blootgesteld is, een
overzicht van problemen die opgelost en situaties die verbeterd moeten worden;

— een overzicht van de resultaten van de raadpleging van het publiek;

— reeds bestaande maatregelen voor vermindering van omgevingslawaai en projecten
dienaangaande die in voorbereiding zijn;

— maatregelen die het bestuur in de eerstvolgende vijf jaar in overweging neemt of oplegt, met
inbegrip van acties om stiltegebieden te beschermen;

— langetermijnstrategie;

— financiéle informatie (indien beschikbaar): begrotingen, kosteneffectiviteit- en kosten-
batenanalyses;

0 Volgens art. 8 §1 van de EU-richtlijn 2002/49/EG moeten actieplannen gericht zijn op prioritaire problemen die kunnen
worden bepaald op grond van overschrijding van een relevante grenswaarde of andere door de lidstaten gekozen criteria, en
zij moeten in de eerste plaats van toepassing zijn op de belangrijkste zones zoals die zijn vastgesteld door middel van de
strategische geluidsbelastingkaarten.
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— beoogde bepalingen voor de beoordeling van de uitvoering en de resultaten van het
geluidsactieprogramma.

2. De maatregelen kunnen onder meer het volgende omvatten:
— verkeersplanning;
— maatregelen binnen het beleidsdomein ruimtelijke ordening " ;
— lawaaibestrijding aan de bron;
— selectie van stillere bronnen;
— vermindering van de geluidsoverdracht en/of isolatiemaatregelen;
— regelgevende of economische maatregelen of stimulansen.

3. De geluidsactieprogramma’s moeten schattingen bevatten van de vermindering van het aantal
geluidsgehinderde personen (hinder, slaapverstoring of andere gevolgen) en de globale
geluidsbelasting.

6.4 MILIEUKWALITEITSNORMEN

Met verwijzing naar artikel 2.2.3.1 van VLAREM Il kan de Vlaamse Regering milieukwaliteitsnormen voor
omgevingslawaai vaststellen overeenkomstig art. 2.2.1 van het Decreet van 5 april 1995 houdende
algemene bepalingen inzake milieubeleid (DABM). De Vlaamse Regering kan daarbij bijzondere
milieukwaliteitsnormen vaststellen voor stiltegebieden en probleemzones, zoals vastgesteld in de
strategische geluidsbelastingkaarten. Bijzondere milieukwaliteitsnormen kunnen bovendien uitgewerkt
worden naargelang van de omgeving of de gevoeligheid van de bevolkingsgroep, naargelang het gaat
om bestaande of nieuwe situaties en naargelang van het type omgevingslawaai. Tot dusver werden
door het Vlaams gewest formeel nog geen dergelijke milieukwaliteitsnormen voor omgevingslawaai
vastgesteld.”

" Binnen het beleidsdomein Tuimtelijke ordening’ zijn de instrumenten van ‘ruimtelijke planning’ en ‘vergunningenbeleid’
inzetbaar als mogelijke maatregelen.

2 In het vorige actieplan le fase werden Teferentiewaarden’ voor bestaande en nieuwe situaties opgenomen, d.w.z. waarden
van de geluidsblootstelling waarnaar kan verwezen worden bij het treffen van maatregelen. Deze algemene referentiewaarden
werden nader onderzocht en uitgebreid geévalueerd in het kader van beleidsvoorbereidend onderzoek(en) naar mogelijke
grenzen inzake geluidsblootstelling van vliegtuiggeluid [ Over het algemene concept van gedifferentieerde
referentiewaarden voor omgevingslawaai (weg-, spoor- en vliegverkeer), de vaststelling en de genuanceerde toepassing ervan,
bestaat echter nog geen consensus op Vlaams niveau. De toepassing van het concept van milieukwaliteitsnormen zoals
gedefinieerd in het DABM onder de vorm van ‘grenswaarden’ of richtwaarden’ wordt als minder geschikt beschouwd omdat
het concept inhoudelijk niet beantwoordt aan de bepalingen van de richtlijn. Actieplannen moeten volgens de richtlijn
2002/49/EG (art. 8 § 1) immers gericht zijn op “prioritaire problemen die kunnen worden bepaald op grond van overschrijding
van een relevante “grenswaarde” of andere door de lidstaten gekozen criteria, en zij moeten in de eerste plaats van toepassing
zijn op de belangrijkste zones zoals die zijn vastgesteld door middel van de strategische geluidsbelastingkaarten”. Het concept
“grenswaarde” is hierbij in de Europese richtlijn gedefinieerd als het geluidsniveau “bij overschrijding waarvan de bevoegde
instanties beperkingsmaatregelen in overweging nemen of opleggen”. Het definiéren van een plandrempel (zie hoofdstuk 8), te
beschouwen als een geluidsniveau waarnaar verwezen kan worden bij het treffen van specifieke maatregelen, beantwoordt
inhoudelijk beter aan de bepalingen van de richtlijn en wordt daarom als meer geschikt beschouwd voor de uitwerking van
concrete maatregelen in het kader van een actieplan, dan de formulering van milieukwaliteitsnormen op grond van het DABM.
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6.5 RAADPLEGING VAN HET PUBLIEK

Dit actieplan zal kenbaar gemaakt worden aan het publiek in het kader van een openbaar onderzoek,
dat op de volgende wijze zal ingericht worden overeenkomstig VLAREM Titel II, Hst. 2.2, art. 2.2.4.4.1. §8:

1° het ontwerp van geluidsplanning en geluidsactieprogramma’s worden door de Vlaamse minister
na kennisgeving aan de Viaamse Regering bij uittreksel bekendgemaakt in het Belgisch Staatsblad en
voor een termjjn van een maand ter inzage gelegd bij het bestuur. Gedurende deze termjjn kan ledereen
bezwaren of opmerkingen schrifteljjk ter kennis brengen van het bestuur;

2° tegeljjkertjjd met de bekendmaking ervan wordt het ontwerp bezorgd aan de Milieu- en
Natuurraad van Viaanderen en de Sociaal-Economische Raad van Viaanderen, die een met redenen
omkleed advies uitbrengen binnen een vervaltermjjn van een maand na ontvangst van het ontwerp.
Deze adviezen zjjn niet bindend;

3° de geluidsplanning en geluidsactieprogramma’s worden vastgesteld door de Viaamse Regering,
rekening houdend met de gegeven adviezen en met de ingediende bezwaren of opmerkingen. Wanneer
de regering het door de Milieu- en Natuurraad van Viaanderen of de Sociaal-Economische Raad van
Vlaanderen uitgebrachte advies niet volgt, hetzij geheel of gedeelteljjk, dan verantwoordt ze dit in een
verslag, gevoegd bjj de in punt 4 bedoelde bekendmaking;

4° de geluidsplanning en geluidsactieprogrammas worden bjj uittreksel bekendgemaakt in het
Belgisch Staatsblad en liggen met het oog op een degeljjke informering, ter inzage bij het bestuur.
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7 STRATEGISCHE GELUIDSBELASTINGSKAARTEN 2011

De strategische geluidsbelastingskaarten van Lden en Lnight (update-2e ronde kartering) hebben
betrekking op het jaar 2011 en zijn opgenomen in de bijlage 1. De geluidsbelasting zoals die op de
geluidskaarten staat aangegeven, is het resultaat van een modelberekening, zoals deze jaarlijks in
opdracht van de luchthavenbeheerder wordt uitgevoerd conform de bijzondere voorwaarden uit de
milieuvergunning, en in overeenstemming met de sectorale voorwaarden uit VLAREM Hoofdstuk 5.57.

De geluidskaarten geven de geluidsbelasting weer in de vorm van iso-contourlijnen voor vastgestelde
contourintervallen van Lday, Levening, Lnight en Lden. Voor de frequentiecontouren van 60 en 70 dB(A)
wordt verwezen naar de betreffende studierapportering opgemaakt door het laboratorium voor
Akoestiek en Thermische Fysica (ATF) van de KU Leuven.®

De gebruikte berekeningsmethode is de methode zoals geimplementeerd in de berekeningssoftware
Integrated Noise Model (INM) versie 7.0b, uitgegeven door de FAA (U.S. Federal Aviation Administration).

7.1 INM-EQUIVALENTIEBEREKENING GELUIDSKAARTEN

In het kader van de jaarlijkse geluidscontourberekening werd in 2011 de overgang gemaakt naar een
recentere versie van het INM-rekenmodel. De geluidscontouren van voorgaande jaren en dus ook de
strategische geluidsbelastingskaarten die betrekking hebben op het jaar 2006 (fase 1), werden nog
uitgerekend met de oudere versie 6.0c van het INM-rekenmodel.

Om een overzicht te behouden over de evolutie en omwille van de vergelijkbaarheid werden de
contouren voor 2006 tot en met 2010, opnieuw berekend met de nieuwere versie INM 7.0b . De
geluidscontouren berekend met INM 7.0b zijn uitgestrekter® dan de geluidscontouren berekend met INM
6.0c. In het kader van de officiéle geluidscontourberekeningen voor het jaar 2014 werden in opdracht
van BAC eveneens de geluidscontouren voor het jaar 2000 (zie ook figuur 9) opnieuw berekend met de
versie INM 7.0 b van het rekenmodel.

7.2 SAMENVATTING VAN DE IN DE STRATEGISCHE

De weergegeven geluidscontouren bestrijken niet alleen het grondgebied van het Vlaamse gewest, maar
geven ook de impact weer in de naburige agglomeratie van het Brusselse Hoofdstedelijke Gewest. De
hierna opgenomen cijfers over de geluidsblootstelling binnen de Lden- en Lnight-geluidscontouren zijn
beperkt tot de geluidsblootstelling in het Vlaamse gewest.

3 De reden hiervoor is dat in het rekenmodel INM 6.0c één van de meest gebruikte toesteltypes tijdens de nachtperiode (B752)
lager gecertificeerd was dan het toestel gebruikt door de operator op de luchthaven Brussel-Nationaal. In de vliegtuigdatabase
van de versie 7.0b zijn deze waarden voor het toesteltype B752 echter herzien waardoor de overeenkomst nu veel beter is.
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De blootstellingscijfers per gemeente (in Vlaanderen) zijn gedetailleerd weergegeven in bijlage 2. De
resultaten van de analyse worden vergeleken met de resultaten van 2006, referentiejaar van de
geluidskartering in le fase van de uitvoering van de richtlijn, verkregen op basis van de herberekening

in INM 7.0b ©.

Figuur 10 : Strategische geluidsbelastingskaart van Lden (2011)

Lden - contouren van 2011
(rekenmodel : INM 7.0b)

. Aantal woningen Oppervlakte

Klasse Aantal inwoners * e
(4Bl (raming®) (ha)

2006 2011 2006 2011 2006 2011
55-60 62.138 48.070 25.784 20.113 5.715 4622
60-65 15.265 12.025 6.334 5.031 2.017 1723
65-70 5.029 4.463 2.087 1.867 925 781
70-75 560 362 232 152 373 316
>75 63 13 26 6 254 208
Totaal 83.055 64.933 34.462 27.169 9.280 7.651

Tabel 4 : Geluidsblootstelling in het Vlaamse Gewest binnen Lden-geluidscontouren

' De blootstellingscijfers van 2006 hebben betrekking op de bevolkingssituatie per 112003 terwijl de cijfers van 2011 betrekking

hebben op de bevolkingssituatie per 11.2008.

5 Het aantal woningen is geschat op basis van het gemiddeld aantal inwoners per woongelegenheid in Vlaanderen (gelijk aan
2,41in 2006 en 2,39 in 2011).
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Figuur 11 : Strategische geluidsbelastingskaart van Lnight (2011)

Lnight — contouren van 2011

(rekenmodel : INM 7.0b)

. Aantal woningen Oppervlakte

Klasse Aantal inwoners .
(4Bl (raming) (ha)

2006 2011 2006 2011 2006 2011
45-50 % 89.789 76.700 37.257 32.092 8.516 6.879
50-55 25.530 18.607 10.593 7.785 2.961 2.344
55-60 8.255 6.259 3425 2.619 1.397 1.045
60-65 1167 622 484 260 554 413
65-70 174 94 72 39 211 164
>70 8 5 3 2 153 106
Totaal 124.923 102.287 51.835 42.798 13.793 10.950

Tabel 5 : Geluidsblootstelling in het Vlaamse Gewest binnen Lnight-geluidscontouren

 De richtlijn 2002/49, bijlage VI, vraagt de rapportering van geluidsniveaus in Lngn vanaf 50 dB. Volgens VLAREM I H 5.57

moeten evenwel ook de geluidscontouren van 45 dB berekend worden.
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Het aantal inwoners in het Vlaamse Gewest dat aan Lden-niveaus hoger dan 55 dB is blootgesteld, is
afgenomen van 83.055 in 2006 naar 64.933 in 2011 (-21,8 %). Het aantal inwoners in het Vlaamse gewest
dat aan Lnight-niveaus hoger dan 45 dB is blootgesteld, is afgenomen van 124.923 in 2006 naar 102.287 in
2011 (-18,1 %).

De gegevens in verband met de geluidsblootstelling uit de strategische geluidsbelastingskaarten van
2006 en 2011 kunnen ook in een langere tijdreeks gesitueerd worden. Geluidscontouren berekend met
de versie INM 7.0b zijn beschikbaar voor een aaneensluitende reeks van 2006 t/m 2014 én voor het jaar
2000 dat in het kader van de officiéle berekeningen van de jaarlijkse geluidscontouren door BAC werd
herberekend met de versie INM 7.0b van het rekenmodel. De navolgende figuren uit het officiéle
contourrapport 2014 tonen de evolutie (2000, 2006-2014) van het aantal inwoners binnen de Lden-
contour van 55 dB (figuur 12) en de Lnight contour van 45 dB (figuur 13). Het betreft de cijfers over de
geluidsblootstelling in Vlaams Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest samen.

Figuur 12 : Evolutie van het aantal inwoners binnen de Lden contouren (2000, 2006-2014) - bron: ATF-rapport PV 5864, pag. 68
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Figuur 13 : Evolutie van het aantal inwoners binnen de Lnight contouren (2000, 2006-2014), bron: ATF-rapport PV 5864, pag. 67

De evoluties in de geluidblootstelling tijdens de recentere jaren met een opvallende daling in 2013 en
stijging in 2014 kunnen tot op zekere hoogte nader verklaard worden. Het jaar 2013 was door het
opvallend gestegen gebruik van baan O7R en de onderhoudswerken in augustus aan baan 25R-O7L
volgens de info van BAC een minder representatief jaar voor de beoordeling van lange termijn evoluties.
Het jaar 2014 was met de invoering van aangepaste vliegroutes, in het bijzonder boven het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest (vanaf 6 februari 2014), ook een specifiek jaar waarbij de gewijzigde
vliegprocedures een belangrijke impact hadden op de precieze ligging van de geluidscontouren.
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/.3 BEOORDELING VAN GEZONDHEIDSEFFECTEN

Individuele blootstelling aan geluid kan in bepaalde gevallen aanleiding geven tot de ervaring van
geluidshinder en het optreden van negatieve gezondheidseffecten.

Geluidshinder is een verzamelterm die doorgaans wordt gebruikt voor alle vormen van negatieve
beleving van geluiden in de woon- en/of leefomgeving. De ervaring is subjectief en persoonsgebonden.
Wanneer geluid als hinderlijk wordt ervaren spreken we van ‘lawaai’. De mate waarin geluid hinder
veroorzaakt is niet alleen afhankelik van de fysische kenmerken wvan het geluid (o.a. het
geluidsdrukniveau, de duur, het tijdstip of de frequentie van de geluidsblootstelling), maar is ook
afhankelijk van niet-akoestische factoren. Mogelijke niet-akoestische factoren zijn de individuele
gevoeligheid voor geluid, angst bij vliegtuigpassages (neerstorten), de aard van de uitgeoefende
activiteit, de houding ten opzichte van de bron / autoriteiten, verwachtingen over toekomstige
geluidsniveaus, controle over de situatie, sociale en/of economische voordelen, enz...

De ondervonden geluidshinder kan al dan niet aanleiding geven tot gezondheidseffecten. Die kunnen
reversibel of irreversibel zijn, niet-pathologisch of pathologisch (met ontstaan van klinisch ziektebeeld).
Voorbeelden daarvan zijn:

— Reversibel, niet pathologisch:  wijziging hartritme, tijdelijke bloeddrukstijging, verschuiving
slaapstadium;

— Pathologisch: aanhoudende bloeddrukverhoging, hart- en vaatziekten (cardiovasculaire
aandoeningen ), chronische vermoeidheid door aanhoudende slaapverstoring.

Om de (negatieve) impact van geluid op de mens te kwantificeren kan men gebruik maken van ‘dosis-
effectrelaties’. In de richtlijn ‘Omgevingslawaai’ (2002/49/EG) zijn evenwel nog geen concrete dosis-
effectrelaties opgenomen. Wel voorziet de richtlijn in het kader van toekomstige herzieningen de
opname ervan onder Bijlage I (‘bepalingsmethoden voor gezondheidseffecten’). De voorziene dosis-
effectrelaties zullen vooral betrekking hebben op de relatie tussen hinder en Lden en de relatie tussen
slaapverstoring en Lnight voor verschillende broncategorieén (weg, spoor en luchtverkeer, industrie).

Ter ondersteuning van lidstaten bij de opmaak van actieplannen en de bijhorende evaluatie van
gezondheidseffecten heeft een EU-Expert Panel on Noise in 2010 algemene richtlijnen gebundeld in een
praktische leidraad (‘Good Practice Guide’), die de meest recente wetenschappelijke inzichten over dit
onderwerp bundelt ™. In dit document, uitgegeven door het EEA (European Environment Agency),
worden een aantal nieuwe en geactualiseerde dosis-effectrelaties voorgesteld, die steunen op de
resultaten van onderzoek binnen de Europese unie naar de effecten van geluid op de mens door diverse
instanties " met inbegrip van de aanbevelingen van de WHO uit 2009 ™. Dosis-effectrelaties worden
voorgesteld voor volgende effecten van geluid op de gezondheid: algemene hinder, slaapverstoring
(zelfgerapporteerde slaapverstoring, slaapstadiumverschuivingen en ontwaakreacties), cardio-vasculaire

7 http://ec.europa.eu/environment/noise/health_effects.htm
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effecten (stresshormonen, hypertensie en ischemische hartziekten), en cognitieve effecten bij kinderen
(leerstoornissen).

Rekening houdend met de beschikbare informatie uit de geluidskaarten worden hierna  dosis-
effectrelaties toegepast voor volgende effecten: algemene hinder, zelfgerapporteerde slaapverstoring en
het optreden van ontwaakreacties.

In VLAREM Hst. 5.57 is volgende dosis-effectrelatie op basis van de EU-indicator Lden opgenomen ter
bepaling van het percentage van de bevolking dat potentieel ernstig gehinderd is door vliegtuiggeluid
(%HA of % ‘Highly Annoyed’):

% HA = —9,199%10"° (Lden - 42)* + 3,932%10" Lden - 42)* + 0,2939«(Lden — 42)

Deze specifieke relatie voor de beoordeling van geluidshinder van vliegtuiggeluid werd afgeleid door
Miedema (2000) op basis van een meta-analyse van verschillende geluidshinderonderzoeken rond
diverse Europese en Amerikaanse luchthavens en werd in 2002 door de Europese Commissie opgenomen
in een EU-position paper ™. De specifieke verdeling van het aantal potentieel ernstig gehinderden is per
gemeente en per klasse van Lden voor 2011 in detail weergegeven in bijlage 3 (tabel 1).

De verdeling van het aantal potentieel ernstig gehinderden in Vlaanderen op basis van de
gerapporteerde strategische geluidsbelastingskaarten met betrekking tot de jaren 2006 en 2011 zijn
samengevat in tabel 6. Uit de vergelijking met de situatie in 2006 blijkt dat in 2011 het aantal potentiéel
sterk gehinderden in Vlaanderen ingevolge vliegtuiggeluid van Brussel-Nationaal met 21 % is afgenomen.

Klasse 2006 2011
Lden [dBI (bevolking per 1/1/2003) (bevolking per 1/1/2008)
55-60 7.419 5.741
60-65 3.056 2410
65-70 1.502 1328
70-75 219 143
>75 32 8
Totaal 12.228 9.631

Tabel 6 : Aantal potentieel ernstig gehinderden rond Brussels Airport binnen Lden-geluidscontouren in het Vlaamse gewest

Op basis van informatie van de jaarlijkse geluidscontouren van recentere jaren (2012, 2013 en 2014) ,
beschikbaar in het kader van milieuvergunningsvoorwaarden, wordt deze trend bevestigd voor
Vlaanderen, evenwel niet voor het Brussels Gewest met in 2014 een toename van het aantal
gehinderden (figuur 14):

i
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Evolutie van het aantal potentieel ernstig gehinderden per gewest
c — rekenmodel : INM 7.0b
CY 40000 ( )
33 35000
£ 18 30000 |—
S 5 25000 |—
®3 20000
@ § 15000
o= 10000 —
EEREEES
25 0
% ° 2000 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
T
o < BHG 10272 6029 | 9210 | 7813 | 5522 | 5773 | 5778 | 5321 | 2536 | 6402
©
g,g m Vlaams gewest | 23617 1222814522 (12924 | 9428 | 9088 | 9631 | 9565 | 8863 | 8423
< o]
bron: Geluidscontouren rond Brussels Airport voor het jaar 2014
ATF-rapport PV 5864 dd. 22 april 2015, tabel 7, pag. 37

Figuur 14 : Evolutie van het aantal potentieel ernstig gehinderden per gewest (2000, 2006-2014)

Er zijn internationaal aanwijzingen dat de hindergevoeligheid voor vliegverkeer in werkelijkheid groter
is dan tot dusver werd aangenomen op basis van de klassieke dosis-responscurve door Miedema
ontwikkeld in 2000. Een analyse op basis van post-1990 uitgevoerde hinderenquétes levert een merkelijk
hogere respons op voor vliegtuiggeluid. De nieuwe dosis-effectrelatie is opgenomen in de voorstellen
van het EU Expert Panel on Noise ™. In de context van de uitvoering van de richtlijn 2002/49/EG zijn
volgens het EEA-document de hoger toegepaste dosis-effectrelaties, zoals voorgeschreven in VLAREM II
Hst. 5.57 voor vliegtuiglawaai, echter formeel nog steeds geldig.

Er kan becijferd worden dat voor 2011 (bevolking per 1/1/2008) met toepassing van een nieuwe herziene
relatie het totaal aantal potentieel ernstig gehinderden 38217 (23.313 in Vlaanderen) zou bedragen in
plaats van 15409 (9.631 in Vlaanderen). De nieuwe resultaten met het aantal potentieel ernstig
gehinderden per gemeente zijn samengevat in bijlage 3 (tabel 2) &,

Steunend op de indicator Lnight werden in 2004 in een EU-position paper [13] relaties voorgesteld voor
zelfgerapporteerde slaapverstoring. Het percentage ernstig slaapverstoorden (%HSD of % Highly Sleep
Disturbed) bij een bepaalde nachtelijke geluidsblootstelling Lnight van vliegtuiggeluid wordt hierbij
gegeven door de volgende formule:

%HSD = 18,147-0,956+Lnight+0,01482#(Lnight)?

De EU-position paper formuleert enig voorbehoud ten aanzien van de nauwkeurigheid van deze relatie,
welke eerder als indicatief beschouwd moet worden. In de Good Practice Guide van het EU-Expert Panel
on Noise (2010) " wordt daarenboven een herziene relatie aangekondigd.

® De overeenstemmende (hogere) cijfers over het jaar 2006 werden door BAC niet uitgerekend en zijn bijgevolg niet
beschikbaar.
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De relatie toegepast op de Lnight-geluidscontouren rond Brussels Airport voor het jaar 2011 (berekend
met INM 7.0b) en op basis van de bevolkingscijfers per 1/1/2008, geeft een totaal van 10.029 ernstig
slaapverstoorden binnen de Lnight-geluidscontour van 45 dB(A), waarvan 6.733 in het Vlaamse gewest.
De resultaten met een verdeling per gemeente en per klasse van Lnight zijn terug te vinden in bijlage 3
(tabel 3).

De hoger toegepaste dosis-effectrelatie voor zelfgerapporteerde slaapverstoring is ook opgenomen in de
aanbevelingen uit 2009 van de Europese afdeling van de Wereldgezondheidsorganisatie (WHO, Night
Noise Guidelines for Europe, 2009) ™.

Een goed gevalideerde dosis-effectrelatie, opgenomen in hoger genoemde EU-documenten "™ en ook in
de WHO NNGL ™, is de relatie die de kans op ‘gedragsmatig’ ontwaken (ten gevolge van vliegtuiggeluid)
geeft in functie van de SEL-waarde (binnenshuis) als indicator van het geluidsevent:

% noise-induced awakenings = -0,564 + 1,909%10#(SEL,inside)?

Toepassing van deze relatie is mogelijk indien voldoende gegevens beschikbaar zijn over het optreden
van individuele geluidsgebeurtenissen en het bijhorende geluidsblootstellingsniveau SEL. Deze
basisgegevens zijn beschikbaar in het kader van de berekening van frequentiecontouren voor de
luchthaven. Aangezien in elk rekenpunt rond de luchthaven de volledige distributie van SEL-niveaus
(buitenshuis) van nachtelijke vliegtuigbewegingen (tussen 23 en 07u) gekend is, kan met aanname van
een jaargemiddelde gevelisolatie van 21 dB(A), per rekenpunt de kans op ontwaking berekend worden,
en bijgevolg ook het totaal aantal ontwaakreacties per jaar (per individu). De resultaten van deze
berekening kunnen voorgesteld worden in de vorm van iso-contouren met een gelijk aantal
ontwaakreacties per jaar (zie figuur 27 in bijlage 3). Rekening houdend met de ruimtelijke spreiding van
de bevolking kan het aantal inwoners met een zeker aantal ontwaakreacties bepaald worden, zoals
gedetailleerd weergegeven per gemeente in bijlage 3 (tabel 4).

De resultaten op basis van bevolkingscijfers voor 2008 tonen aan dat er 193.952 inwoners (waarvan
113.388 in het Vlaamse gewest) zijn met minimaal 2 ontwaakreacties per jaar ten gevolge van nachtelijk
vliegtuiggeluid, waarvan in het Vlaamse gewest 4.213 inwoners met meer dan 20 ontwaakreacties per
jaar.

i
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74 ZIEKTELAST EN GEZONDHEIDSSCHADE

In een studie van VITO ™, uitgevoerd in opdracht van MIRA, Milieurapport Vlaanderen, werd in 2012
een inschatting gemaakt van de ziektelast en externe kosten veroorzaakt door verschillende factoren,
waaronder ook geluid van wegen, spoorwegen en luchthaven Brussel-Nationaal op basis van de
blootstellingsgegevens binnen de strategische geluidsbelastingskaarten le fase van de richtlijn
2002/49/EG. Deze methodologie is ook beschreven in de EEA ‘Good Practice Guide’ "™ en wordt vaak
gebruikt in het kader van kostenbatenanalyses en gezondheidsimpactanalyses ter ondersteuning van
beleidskeuzes en —acties. De waarde ervan ligt hierin dat ze een ranking of prioritering van verschillende
mogelijke alternatieven toelaten.

Milieufactoren hebben een invloed op de menselijke gezondheid en zijn bijgevolg verantwoordelijk voor
een deel van de ziektelast in een populatie. Geschat wordt dat 10-20 % van de totale ziektelast in
Europa veroorzaakt wordt door milieufactoren.

De ziektelast (‘Burden of disease’) in een populatie kan algemeen begroot worden door een indicator, de
zogenaamde  DALY's  (Disability =~ Adjusted  Life  Years), geintroduceerd door de
Wereldgezondheidsorganisatie (WHO).

DALY'’s staan voor het verlies in een populatie van het totaal aantal gezonde levensjaren door ziekte.
Algemeen zijn DALY's de som van het aantal potentieel gezonde levensjaren dat verloren gaat door
vroegtijdige sterfte als gevolg van een bepaalde ziekte of aandoening (mortaliteit) en het aantal
levensjaren dat men leeft met een beperking of ziekte (morbiditeit). Deze laatste is het product van het
aantal mensen (n) met een bepaalde aandoening, de duur (L) en de ernst (DW : ‘disability weight) van
de ziekte of aandoening.

Met de indicator kunnen gezondheidseffecten door verschillende milieufactoren in eenzelfde maat
uitgedrukt worden. De berekening van DALY's voor milieufactoren steunt daarbij op de algemene kennis
van dosis-effectrelaties. DALY’s kunnen niet alleen gebruikt worden om wereldwijd de totale ziektelast
op een consistente manier te vergelijken maar ook om de gezondheidsimpact op basis van een risico-
analyse van milieuverstoringen in te schatten. Steeds vaker wordt de indicator dan ook gebruikt in
maatschappelijke kosten-baten analyses (onder meer ook in het kader van actieplannen conform de EU-
richtlijn Omgevingslawaai).

In de VITO-studie werd op basis van blootstellingsgegevens binnen de strategische
geluidsbelastingskaarten le fase een ruwe schatting gemaakt van het aantal DALY's voor de
omgevingsfactor ‘geluid’ veroorzaakt door verkeersgeluid, weliswaar beperkt tot de informatie uit de
strategische geluidsbelastingskaarten (le fase, 2006) voor weg, spoor en luchtverkeer. Binnen deze
effectgroep werd voor elke bron een nader onderscheid gemaakt tussen het aantal DALY's gekoppeld
aan sterke hinder, sterke slaapverstoring en ischemische hartziekte (enkel voor wegverkeerslawaai). De
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globale impact voor weg-, spoor- en luchttransport samen werd berekend als 7.348 DALY’s. Het aandeel
van luchttransport, berekend op basis van de geluidscontouren voor het jaar 2006 (rekenmodel : INM
6.0c) van Lden en Lnight van de luchthaven Brussel-Nationaal, bedraagt respectievelijk 168 (sterke
hinder) en 159 (sterke slaapverstoring), of een totaal van 327 DALY's.”

Op basis van de strategische geluidsbelastingskaarten 2e ronde, die betrekking hebben op het
referentiejaar 2011, kunnen deze cijfers opnieuw berekend en geactualiseerd worden. Dit leidt tot
volgende aangepaste resultaten voor het aantal DALY's per effect:

— Sterke hinder (HA): 202 DALY’s
— Sterke slaapverstoring (HSD): 470 DALY’s

Omwille van de toepassing van een nieuwe versie van het rekenmodel (INM 7.0 b) - met uitgestrektere
contouren voor Lden en Lnight - zijn de cijfers in verband met het aantal DALY’s voor 2011 hoger dan
berekend in het kader van de VITO-studie, die steunt op de geluidscontouren voor 2006 berekend met
de INM-versie 6.0c *°. Voor het effect ‘sterke hinder’ kan wel aangetoond worden dat het aantal DALY’s
is afgenomen van 256 in 2006 naar 202 DALY's in 2011, indien uitgegaan wordt van
berekeningsresultaten met INM 7.0b.

Naast DALY's zijn ook externe kosten veroorzaakt door milieuverstoringen gerelateerd aan de
gezondheid een belangrijke indicator.

In het kader van de VITO-studie werden de externe kosten van weg-, spoor- en luchtverkeer voor de
milieufactor ‘geluid’ ingeschat op 120 miljoen euro/ jaar #, waarvan bij benadering 5 miljoen euro/jaar
voor de luchthaven Brussel-Nationaal. Op basis van de strategische geluidsbelastingskaarten 2e ronde
met als referentiejaar 2011 en een aangepaste berekening van de Lden geluidscontouren met de meest
recente versie van het rekenmodel (INM 7.0b) kan berekend worden dat de externe kosten voor
gezondheidsschade 6,2 miljoen euro / jaar zou bedragen.

¥ Er is een rechtstreeks en eenvoudig (lineair) verband tussen deze cijfers voor het aantal DALY’s en het totaal aantal potentieel
ernstig gehinderden of het totaal aantal potentieel ernstig slaapverstoorden, bepaald door de ernst van de aandoening (DW) en
de duur in jaren (L) per effect.

20 Bij de geactualiseerde berekening van het aantal DALY's voor het effect sterke slaapverstoring werd bovendien rekening
gehouden met de geluidsblootstelling vanaf een lagere drempel (Lnight 45 dB) in tegenstelling tot de VITO-studie waarin
algemeen de EU-rekendrempel van Lnight 50 werd gehanteerd.

2 Deze externe kosten zijn direct gerelateerd aan de geluidsblootstelling (aantal huishoudens) binnen de geluidscontouren van
Lden, en steunen op een methode van hedonische prijswaardering. Voor geluid werd in de VITO-studie gerekend met een
externe kost van 25 euro per huishouden per jaar per decibel boven 52,5 dB voor Lden. Dit is in overeenstemnming met de
aanname van 25 euro per huishouden per decibel per jaar boven niveaus van Lden=50-55 dB, zoals voorgesteld in de EU-
positon paper ‘Valuation of Noise’ [15] die hierbij uitgaat van statistische data in verband met de betaalbereidheid voor een
stillere geluidsomgeving (WTP of ‘willingness to pay’) verzameld door Navrud (2002) ",
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8 PRIORITERING OP BASIS VAN PLANDREMPELS

Ter prioritering van de op te lossen problemen zullen in het kader van dit actieplan plandrempels
gehanteerd worden. De plandrempel geeft het geluidsniveau aan waarboven we vinden dat de
geluidssituatie moet verbeterd worden. Het betreft bestaande situaties die vanuit
gezondheidsoverwegingen om een urgente aanpak (‘sanering’) vragen, zonder evenwel uit te sluiten dat
in situaties met een geluidsblootstelling beneden deze drempel ook geluidshinder en negatieve
(gezondheids)effecten kunnen optreden.*

De plandrempel(s) die in het kader van dit actieplan voorgesteld worden zijn:
— Voor de indicator Lden (algemene hinder) : Lden > 65 dB
— Voor de indicator Lnight (slaapverstoring) : Lnight > 55 dB

Beide drempelwaarden bakenen gebieden rond de luchthaven af die elkaar grotendeels overlappen, met
een uitgebreider gebied afgebakend door de Lnight contour van 55 dB. De gebieden die door de
voorgestelde plandrempels worden afgebakend , zijn in § 8.3 nader geanalyseerd.

8.1 RELATIE VAN DE PLANDREMPELS MET HINDER- EN

Ter motivering van de gekozen plandrempels en gezondheidsrisico’s die vanaf deze drempel optreden
kan verwezen worden naar internationale inzichten, gevalideerd door Europees onderzoek in het kader
van o.m. de Europese implementatie van de richtlijn omgevingslawaai.

Een geluidsblootstelling van Lden = 65 dB geeft op basis van de EU-dosis-responsrelaties ™, opgenomen
in VLAREM H. 5.57, aanleiding tot een percentage van 26,4 % potentieel ernstig gehinderden (%HA).

Er zijn aanwijzingen dat de hindergevoeligheid voor vliegverkeer in werkelijkheid groter is dan
hierboven aangegeven. In verband hiermee kan verwezen worden naar de voorstellen van het EU
Expert Panel on Noise in de EEA ‘Good Practice Guide™. Volgens de voorgestelde nieuwe dosis-
responsrelaties op basis van een meta-analyse van post-1990 studies zou het percentage ernstig
gehinderden zelfs 54,9 % bedragen. Een nachtelijke geluidsblootstelling van Lnight = 55 dB geeft op basis
van de EU-dosis-responsrelaties ™, aanleiding tot een percentage van 10,4 % potentieel ernstig
slaapgestoorden (%HSD). Ook voor slaapverstoring kondigt het EU-Expert Panel on Noise aangepaste
dosis-responsrelaties aan, met hogere percentages.

2 Op basis van de strategische geluidsbelastingskaarten met betrekking tot het jaar 2011 bedraagt het aantal ernstig
gehinderden in het Vlaams gewest 9.631 waarvan 1479 boven de plandrempel van Lden 65 dB (zie tabel 5 in § 6.3.1). Het
hanteren van een plandrempel van Lden 65 dB impliceert dat buiten deze contour — onder de plandrempel van Lden 65 dB -
nog verhoudingsgewijs een groot aantal ernstig gehinderden worden getolereerd. Dit geldt bovendien ook voor andere
hinderniveaus (vb. ‘matig gehinderden’) waarvoor dosis-responsrelaties in de literatuur worden gegeven. Mutatis mutandis
geldt dit eveneens voor de toepassing van de plandrempel van Lnight 55 dB. Het totaal aantal sterk slaapverstoorden in het
Vlaams gewest bedraagt op basis van de geluidsbelastingskaarten 6.733 in het Vlaams gewest, waarvan 834 boven de
plandrempel van Lnight 55 dB (zie tabel 3, bijlage 3).
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De Europese afdeling van de Wereldgezondheidsorganisatie beveelt in haar richtlijnen van 2009 ™ een
drempel van Lnight 40 dB aan ter bescherming van de gezondheid van de bevolking. Deze drempel is de
laagste drempel (LOAEL *) waarboven schadelijke effecten op de gezondheid te verwachten zijn;
beneden deze drempel is niet aangetoond dat de vastgestelde effecten schadelijk zijn voor de
gezondheid. Deze drempel van 40 dB voor Lnight geeft volgens de WHO aanbevelingen voldoende
bescherming naar kwetsbare groepen zoals kinderen, oudere mensen en chronisch zieken.

Volgens de WHO is deze drempel echter op korte termijn niet haalbaar in de meeste concrete
geluidssituaties, vandaar dat de WHO-aanbevelingen ook een ‘interim target’ (IT) preciseren. Deze IT-
drempel is gelijk aan Lnight 55 dB en kan beschouwd worden als een beleidsdrempel waarboven
dringende sanering noodzakelijk is omwille van ernstige gezondheidsrisico’s, sterk gerelateerd aan
cardio-vasculaire aandoeningen .

De gekozen plandrempel van Lnight 55 dB in het kader van dit actieplan is gelijk aan de ‘interim target’
volgens WHO-aanbevelingen. Geluidssituaties boven deze drempel moeten bijgevolg op korte termijn
aangepakt worden.

8.2 EEN VERGELIJKEND ONDERZOEK MET ANDERE LUCHTHAVENS IN

De meeste Europese luchthavens zijn ruimtelijk ‘gezoneerd’. Dit houdt in dat binnen nader vastgestelde
geluidscontouren beperkingen zijn opgenomen naar toegestane bestemmingen en geluidsgevoelige
functies. Binnen de zoneringen gelden bovendien specifieke voorwaarden in verband met de bouw of
vernieuwbouw van geluidsgevoelige functies (vb. eisen inzake akoestische isolatie). Concrete
voorbeelden zijn opgenomen in een LNE studie ter inventarisatie van de aanpak van het geluidsbeheer
rond Europese luchthavens .

Algemeen kan men stellen dat de gekozen drempel van Lden 65 dB in het kader van dit actieplan
overeenkomt met een drempelwaarde waarbij rond de meeste luchthavens in het kader van wettelijke
ruimtelijke zonering zeer strikte beperkingen worden opgelegd met betrekking tot de bouw van nieuwe
woningen of andere geluidsgevoelige functies. Gebieden met deze geluidsbelasting of hoger worden
algemeen niet geschikt geacht voor residentiéle functies.

2 LOAEL: ‘Lowest Observed Adverse Effect Level

2 De resultaten van het Europees onderzoeksproject HYENA (‘Hypertension and Exposure to Noise near Airports’) waarbij rond
6 belangrijke Europese luchthavens gepeild werd naar de relatie tussen blootstelling aan vlieg- en wegverkeersgeluid en het
optreden van hoge bloeddruk bij volwassenen in de leeftijdsgroep van 45 tot 70 jaar, tonen aan dat het risico op het
voorkomen van hoge bloeddruk (hypertensie) toeneemt bij een oplopende blootstelling aan nachtelijk vliegtuiggeluid (Lnight).
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8.3 GEDETAILLEERDE ANALYSE VAN DE GEBIEDEN AFGEBAKEND OP BASIS

Uitgangspunt zijn de gebieden die op basis van bovengenoemde criteria kunnen afgebakend worden op
basis van de strategische geluidsbelastingskaarten (referentiejaar: 2011). Binnen deze twee contouren van
Lden en Lnight situeren zich respectievelijk 154% en 12,1 % van het totaal aantal potentieel ernstig
gehinderden en ernstig slaapverstoorden in Vlaanderen. De prioritaire gebieden die we als knelpunt
beschouwen is de unie van beide geluidscontouren. We noemen dit verder het ‘kerngebied’.

In het vorige hoofdstuk 7 werden blootstellingsgegevens binnen verschillende contouren gerapporteerd
welke beschikbaar zijn in het kader van jaarlijkse contourberekeningen. De telmethodologie steunt op
een intersectie van NIS-statistische sectoren met de ruimtelijke zones afgebakend door de verschillende
contouren van Lden en Lnight. Hierbij wordt verondersteld dat per statistische sector de bevolking
uniform verdeeld is over de sector (uniforme bevolkingsdichtheid). Dit is een globale benadering
waarvan de uitkomst weliswaar statistisch relevant is, maar op lokaal niveau geen precieze informatie
geeft en aanleiding kan geven tot relatief belangrijke afwijkingen % . De geluidsblootstelling binnen het
beperkte gebied afgebakend door plandrempels, wordt daarom in detail geanalyseerd op basis van de
precieze locatie van inwoners in gebouwobjecten.

De prioritaire gebieden op basis van de toepassing van de voorgestelde plandrempels zijn weergegeven
in figuur 16, met bijkomende aanduiding van de resultaten van een uitgebreide analyse en
functieclassificatie van de gebouwobjecten (situatie per 112009 - tabel 7) , uitgevoerd in het kader van
een beleidsvoorbereidende studie ™. De analyse van gebouwobjecten is hierin beperkt tot het
grondgebied van het Vlaams gewest.

De Lden contour van 65 dB van 2011 is volledig begrepen binnen de (uitgestrektere) Lnight-contour van
55 dB van 2011, met uitzondering van een zeer klein gebied in het verlengde van baan 25R op
grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (figuur 15).

% Belangrijke afwijkingen worden vastgesteld wanneer de oppervlakte van de intersectie van de contourgebied met de
statistische sector relatief klein is en de bevolking niet uniform verdeeld is over de desbetreffende sector. Deze situatie doet
zich eerder voor bij de hogere geluidscontouren welke een smalle zone aan weerszijden van de runway afbakenen (vb situatie
in Zaventem ter hoogte van de runway 01-19).
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Figuur 15 : Categorisering van gebouwobjecten binnen het kerngebied

Gebouwobjecten
(status 01.01.2009 — Cadmap2009)

Bewoonde gebouwen

Potentieel bewoonde gebouwen
Onbewoond

Schoolgebouwen
Kinderdagverblijven
Kantoorgebouwen
Bedrijfsgebouwen

Cultureel Centrum

Totaal

Lden 65 dB

1.804
37
516

8

1

58
136

0
2.560

Lnight 55 dB

2427
78
739
13

155
175

3.589

Tabel 7 : Analyse van het aantal gebouwobjecten binnen het kerngebied
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Binnen het kerngebied zijn een aantal gedetailleerde tellingen uitgevoerd van het aantal
woongebouwen. Het betreft de gebouwobjecten die bewoond of op basis van de uitgevoerde analyse
potentieel bewoond zijn. Binnen het gebied afgebakend door de Lden-contour van 65 dB zijn in totaal
1.841 woongebouwen gelegen; binnen het ruimere gebied afgebakend door de Lnight —contour van 55 dB
bevinden zich 2.505 woongebouwen.?

In de categorie van woongebouwen (bewoond of potentieel bewoond) kan een nader onderscheid
gemaakt worden naar de gebouwtypologie (tabel 8) en de verdeling per gemeente (tabel 9).

Woongebouwen Lden 65 dB Lnight 55 dB
Verdeling per type

Open bebouwing 353 685
Half-open bebouwing 584 774

Gesloten bebouwing 892 1030
Appartementsgebouwen 12 16

Totaal aantal woongebouwen 1.841 2.505

Tabel 8 : Analyse van het aantal woongebouwen binnen het kerngebied — per type

Woongebouwen Lden 65 dB Lnight 55 dB

Verdeling per gemeente

Kampenhout 68 10
Kortenberg 32 55
Machelen 1478 1664
Steenokkerzeel 263 644
Zaventem 0 32
Totaal aantal woongebouwen 1841 2.505

Tabel 9 : Analyse van het aantal woongebouwen binnen het kerngebied — per gemeente

Uit de analyse blijkt dat de meeste woongebouwen in het gebied afgebakend door de Lden contour van
65 dB gelegen zijn op grondgebied van de gemeenten Machelen (80%) en Steenokkerzeel (14%). Bijj
uitbreiding van dit gebied tot de Lnight contour van 55 dB wordt het aandeel woongebouwen in
Machelen (66%) relatief kleiner ten opzichte van Steenokkerzeel (25 %) en de overige gemeenten. Terwijl
het kerngebied in de gemeente Machelen een belangrijk deel van het grondgebied van deelgemeente
Diegem bestrijkt, gaat het in Steenokkerzeel om specifieke delen van grotere woonzones, die gelegen zijn
in het verlengde van de twee parallelle banen (O7L/R).

% Bjj het toekennen van gebouwobjecten aan deze zone(s) werd als criterium gehanteerd dat het gebouwobject geheel of
gedeeltelijk binnen de betreffende contourzone is gelegen (‘intersectie’ van de objectenlayer met de contourlayer). Het aantal
inwoners welke in het kader van deze detailanalyse aan deze woongebouwen toegekend kan worden, bedraagt op basis de
bevolkingsgegevens per 1/1/2006 respectievelijk 4.630 inwoners binnen de contour van Lden 65 dB en 6.085 inwoners binnen de
contour van Lnight 55 dB. Overeenstemmende blootstellingsgegevens gerapporteerd in het kader van de strategische
geluidskartering 2011 steunend op recentere bevolkingsgegevens per 1.1.2008 (zie hoofdstuk 6, § 6.2) zijn respectievelijk 4.838 en
6.980 inwoners.
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Het potentieel van nieuwe nog te bouwen woongelegenheden in gebieden die volgens het gewestplan
gereserveerd zijn voor ‘wonen’ is voor het kerngebied nader geinventariseerd en uitgedrukt in aantal
ha onbebouwde percelen in woongebied begrepen binnen de contourgrenzen * (figuur 16 - tabel 10).

Oppervlakte van onbebouwde percelen Lden 65 dB
in woongebied (ha)

Lnight 55 dB

Kampenhout 2,48 4,71
Kortenberg 433 433
Machelen 20,19 20,98
Steenokkerzeel 20,10 29,41
Zaventem 2,58 3,42
Totaal 49,7 62,8

Tabel 10 : Oppervlakte van onbebouwde percelen in woongebied per gemeente

Figuur 16 : Inventaris van onbebouwde percelen binnen het kerngebied

2 Deze oppervlakten zijn nader bepaald door intersectie van de beschikbare layer van onbebouwde percelen met de
contourlayer van de betreffende zonel(s). Het perceel kan geheel of gedeeltelijk binnen de contourgrenzen liggen. Enkel het deel

van het perceel binnen de contourgrenzen wordt nader in beschouwing genomen.

i

23.10.2015

Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal

pagina 52 van 126



Zowel de gemeente Machelen als de gemeente Steenokkeerzeel beschikken nog over een relatief grote
oppervlakte aan onbebouwde percelen. In Steenokkerzeel bevinden een deel van deze percelen zich in
woonuitbreidingsgebieden (te situeren in het verlengde van baan 25R), waarvan delen nog niet
vrijgegeven zijn voor ontwikkeling. In de gemeente Machelen (Diegem) zijn geen van de beschouwde
percelen gelegen in woonuitbreidingsgebied; wel zijn in het kader van de afbakening van het Vlaams
Strategisch Gebied rond Brussel (VSGB) en de definitieve vaststelling van het GRUP een beperkt aantal
onbebouwde percelen binnen deze zonel(s) voorzien voor herbestemming.?®

Binnen de afgebakende gebieden situeren zich ook andere infrastructuren (wegen en spoorwegen), met
een relatief belangrijke geluidsimmissie. Uitgaande van een intersectie met de strategische
geluidsbelastingskaarten fase 2 (2011) voor weg- en spoorverkeerslawaai (figuur 17) kan nagegaan
worden welke woongebouwen in het kerngebied aan eenzelfde geluidsbelasting van zowel
vliegverkeer als weg- of spoorverkeer blootgesteld zijn (tabel 11) # . Dit werd beoordeeld voor zowel de
Lnight-contour van 55 dB als voor de Lden-contour van 65 dB, welke voor Vlaanderen geheel begrepen
is in de Lnight-contour van 55 dB.

Figuur 17 : Cumulatieve geluidsblootstelling voor Lden van weg-, spoor- en luchtverkeer

2 Het gaat specifiek om restpercelen aan de overzijde van de ring RO tussen een woningcluster van een 50 tal woningen aan de
Blaironstraat en F. Timmermanslaan (nabij Brucargo-West) welke herbestemd zullen worden binnen een specifiek regionaal
bedrijventerrein voor luchthavengebonden bedrijven (voorschrift C.5.1) en een aantal verspreide (rest)percelen in de omgeving
van de Woluwelaan welke na herbestemming in een zone voor gemengde activiteiten (voorschrift C. 6.7) vallen. In deze laatste
zone is wonen niet toegelaten, behalve in het gebied grenzend aan de Zaventemsesteenweg welke volgens het voorschrift
voorzien is voor de herhuisvesting van de huidige bewoners van de wijk rond de Blaironstraat en F. Timmermanslaan.

2 De resultaten, weergegeven in tabel 11, geven een indicatie van deze cumulatieve geluidsblootstelling, met dien verstande dat
omwille van de grotere hinderlijkheid van vliegverkeer ten opzichte van weg- en spoorverkeer, de impact van een cumulatie-
effect in de praktijk eerder beperkt zal zijn en enkel echt relevant zal zijn voor een beperkt aantal woongebouwen met
bijkomend een zeer hoge geluidsimmissie van wegverkeer (Lden > ca. 70) of spoorverkeer (Lden > 75 dB).
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Woongebouwen blootgesteld aan Vliegverkeer Vliegverkeer

combinatie van vliegverkeer en Lden > 65 dB Lnight > 55 dB
weg/spoorverkeer
Wegverkeer 248 (wegverkeer Lden > 65) | 372 (wegverkeer Lnight > 55)
Spoorverkeer 61 (spoorverkeer Lden > 65) | 75 (spoorverkeer Lnight > 55)
Totaal aantal woongebouwen 1.841 2.505

Tabel 11 : Aantal woongebouwen met een cumulatieve blootstelling weg/spoorverkeer

Verhoudingsgewijze is het aantal woongebouwen met een geluidsblootstelling aan wegverkeer groter
dan dit van spoorverkeer, maar voor een zelfde geluidsblootstelling nog altijd een fractie (ca. 14 %) van
het aantal woongebouwen met een geluidsblootstelling van vliegtuiggeluid.

In vergelijking met andere gemeenten in Vlaams-Brabant kennen de gemeenten in de omgeving van de
luchthaven een sterke positieve bevolkingsgroei. Gebruik makend van bevolkingsgegevens voor
verschillende jaren (bron: FOD Economie, ADSEI, gegevens per NIS statistische sector) kan aangetoond
worden dat binnen het afgebakende kerngebied - met gelijkblijvende geluidsblootstelling (situatie 2011) -
het aantal inwoners is toegenomen met ca. 10 % over een periode van 5 jaar (2004-2009).*°

NIS- referentiejaar YYYY Inwoners binnen Inwoners binnen

bevolking per 1 januari YYYY Lden 65 dB — contour van 2011  Lnight 55 dB — contour van 2011
2004 4747 6.604

2005 4.831 6.704

2006 4870 6.757

2007 4.937 6.841

2008 5.041 7.004

2009 5.174 7.346

Tabel 12 : Impact van de demografische ontwikkeling (2004-2009) binnen het kerngebied

Met de beschikbaarheid van onbebouwde percelen blijft er nog steeds ruimte voor een
bevolkingstoename binnen de afgebakende zones. Bij verdere autonome ontwikkeling en in de
hypothese van een gelijkblijvende geluidsimmissie zal het aantal blootgestelden (en bijgevolg ook het
aantal potentieel ernstig gehinderden) binnen deze referentiecontouren naar verwachting blijven
toenemen®

30 Hierbij wordt verondersteld dat per statistische sector de bevolking uniform verdeeld is over de sector (uniforme
bevolkingsdichtheid). Dit is een globale benadering waarvan de uitkomst weliswaar statistisch relevant is, maar op lokaal
niveau geen precieze informatie geeft en aanleiding kan geven tot relatief belangrijke afwijkingen

% Op basis van cijfers van de Studiedienst van de Vlaamse Regering met prognoses over de loop van de bevolking in
Vlaanderen (http://www4.vlaanderen.be/sites/svr/Pages/2012-01-19-SVR-studie-2011-2-bevolkingsprojecties.aspx), mag verwacht
worden dat over de periode 2009-2020 de totale bevolking van de gemeenten Machelen en Steenokkerzeel nog met
respectievelijk 10.0 % en 12.8 % zal toenemen.
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9 BESTAANDE MAATREGELEN TER GELUIDSBEHEERSING

Actieplannen moeten overeenkomstig bijlage I bij de richtlijn informatie bevatten over bestaande
maatregelen voor vermindering van omgevingslawaai en projecten dienaangaande die in voorbereiding
zijn. Hierbij kan een nader onderscheid gemaakt worden tussen maatregelen ter beheersing van
luchtverkeersgeluid en grondgeluid.

Het luchtverkeersgeluid is het geluid voortgebracht door vertrekkende en landende vliegtuigen. Hierbij
worden de geluidsemissies van de vliegtuigen in rekening gebracht vanaf het ogenblik dat de
vliegtuigen vertrekken aan het begin van de startbaan (bij vertrek) of tot het ogenblik dat ze de
landingsbaan verlaten (bjj landing). De strategische geluidsbelastingskaarten bevatten enkel de bijdrage
van luchtverkeersgeluid. Andere vliegtuig-gerelateerde geluidsemissies op de luchthaven, zoals
bijvoorbeeld tijdens het taxién, het proefdraaien of bij het gebruik van de hulpmotor of APU (‘Auxiliary
Power Unit), vallen onder de noemer grondgeluid en zijn niet begrepen in de strategische
geluidsbelastingskaarten.

Hierna volgt een overzicht van bestaande maatregelen ter beheersing van het omgevingslawaai rond de
luchthaven Brussel-Nationaal. Verschillende van de hierna opgesomde maatregelen vinden hun
oorsprong in beslissingen die tijdens de voorbije jaren genomen zijn op het Belgische federale niveau in
overleg met de regio’s of gewesten (Vlaams gewest en Brussels Hoofdstedelijk gewest) en/of in de
bijzondere voorwaarden van opeenvolgende milieuvergunningsbesluiten, verleend in eerste aanleg door
de vergunningverlener (de Bestendige Deputatie van de provincie Vlaams-Brabant) of na uitspraak over
de beroepen door de Vlaamse minister, bevoegd voor Leefmilieu.

9.1 BESTAANDE MAATREGELEN TER BEHEERSING VAN

Sinds 2000 werden op de luchthaven Brussel-Nationaal diverse maatregelen getroffen om de
geluidshinder op de omgeving van overvliegende toestellen te beperken.

Het Koninklijk Besluit van 25 september 2003 tot vaststelling van regels en procedures met betrekking
tot de invoering van exploitatiebeperkingen op de Iluchthaven Brussel-Nationaal bepaalt het
reglementaire kader dat noodzakelijk is voor de invoering van exploitatiebeperkingen ter vermindering
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van de lawaaihinder veroorzaakt door het luchtverkeer op Brussel-Nationaal, rekening houdend met de
regels en procedures van de richtlijn 2002/30/EG.**

Een aantal van de opgelegde exploitatiebeperkingen heeft betrekking op de ICAO geluidsindeling van de
toestellen of op de Quota Count (QC) van de toestellen. Een verduidelijking van het begrip QC en van de
verschillende classificatiesystemen wordt gegeven in bijlage 4.

9.1.1.1 Verbanning van Hoofdstuk II-vliegtuigen

Sinds april 2002 geldt een volledige verbanning van hoofdstuk 2-vliegtuigen op de luchthaven Brussel
Nationaal, een gevolg van de uitvoering van de Europese richtlijn 92/14/EG die een geleidelijke afbouw
van het gebruik van deze toestellen op luchthavens in de Europese Unie oplegde tussen 1995 en 2002.

9.1.1.2 QC - beperking op individuele vliegtuigbewegingen

Op 15 juni 2000 nam de Raad van bestuur van BIAC, de toenmalige uitbater van de luchthaven, de
beslissing om een geluidsquotasysteem in te voeren op de luchthaven tijdens de operationele
nachtperiode met als bedoeling de luchtvaartmaatschappijen aan te zetten om hun vloot te vernieuwen
naar minder luidruchtige vliegtuigtypes. Deze beslissing voorzag in een geleidelijke afbouw van de
maximaal toegelaten QC-waarde (voor een verduidelijking van het begrip QC wordt verwezen naar
bijlage 5) voor vluchten tijdens de operationele nachtperiode:

— QC < 20 sinds 1 juli 2001. Hierdoor kwam er een einde aan de nachtelijke vertrekken met B742 en
B744.

— QC < 16 sinds 1 juli 2002. Belangrijkste impact op de vloot van Brussels Airport was hier dat de DCIO
uit de nachtvloot verdween en hoofdzakelijk vervangen werd door MDI11.

— QC <12 sinds 24 januari 2003. Hierdoor verdween vooral de ‘hushkitted’ B727 uit de nachtvloot.

Door latere beslissingen van de federale overheid werd dit systeem verder uitgebreid naar andere
tijdsperiodes en/of naar strengere limieten, en werden exploitatiebeperkingen ingevoerd op grond van
het MB van 3 mei 2004 betreffende het beheer van de lawaaihinder op de luchthaven Brussel-Nationaal,
en latere aanpassingsbesluiten. Met het MB van 3 mei 2004 betreffende het beheer van de lawaaihinder
op de luchthaven Brussel-Nationaal is ook een beperking in voege tijdens de ochtendperiode tussen 06
en 07 u. De QC-waarde mocht dan nog maximaal 24 bedragen. Beide voorwaarden (QC < 12 tussen 23 en
06 u en QC < 24 tussen 06 en 07 w werden tevens opgenomen als bijzondere voorwaarden in het
milieuvergunningsbesluit, dd. 30 december 2004.

» De Europese richtlijn 2002/30/EG stelt de regels en procedures vast met betrekking tot de invoering van geluidsgerelateerde
exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Gemeenschap. Daaronder vallen exploitatiebeperkingen die gericht zijn op de
uitdienstneming van marginaal conforme vliegtuigen (civiele subsonische straalvliegtuigen die slechts met een marge van 5
EPNdB voldoen aan Hoofdstuk 3-normen), alsook partiéle exploitatiebeperkingen die de exploitatie van civiele subsonische
straalvliegtuigen in bepaalde tijdsperiodes inperken. De richtlijn 2002/30/EG is in Belglé momenteel alleen van toepassing op de
luchthaven Brussel-NationaalBrussels. De richtlijn 2002/30/EG zal op relatief korte termijn vervangen worden door EU-
verordening 598/2014 van 16 april 2014, die in werking zal treden op 13 juni 2016.
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Sinds 25 oktober 2009 zijn de QC limieten strenger geworden tijdens de nacht- en ochtendperiode en
uitgebreid over de volledige dagperiode. Deze beslissing vormde een onderdeel van het plan van
voormalig staatssecretaris Etienne Schouppe.®

Periode QC limiet vertrek QC limiet landing
23-06u 8 8
06-07u 12 12
07-21u 48 24
21-23u 24 12

Tabel 13 : Toepasselijke limieten * voor QC op Brussels Airport sinds 25 oktober 2009

9.1.1.3 Verbod op marginaal conforme toestellen tijdens de operationele nachtperiode

Sinds 28 november 2007 is het gebruik van marginaal conforme toestellen verboden op de luchthaven
Brussel-Nationaal tijdens de operationele nachtperiode. Marginale conforme toestellen zijn toestellen die
weliswaar voldoen aan de ICAO hoofdstuk 3 limieten, maar een cumulatieve marge hebben ten aanzien
van deze limieten van minder dan 5 EPNdB *.

9.1.1.4 Beperking op de totale geluidshoeveelheid van alle vertrekkende bewegingen tijdens
de nachtperiode

Naast een individuele beperking op de QC per vliegtuig werden er voor de nachtelijke vertrekken ook
limieten ingevoerd voor de globale QC per seizoen. De globale geluidshoeveelheid per seizoen is de som
van de geluidshoeveelheden voor elk van de opstijgingen afzonderlijk.

Deze limieten werden oorspronkelijk vastgesteld voor het zomerseizoen 2004 (31 weken) op 49.000 en
33.600 voor het winterseizoen 2004/2005 (21 weken), op grond van het MB van 3 mei 2004. De
vastgestelde geluidsquota per seizoen zijn echter ook van toepassing op de latere winter- en
zomerseizoenen met in acht name van de IATA-regels betreffende de lengte van de seizoenen, volgens
de welke de toegestane seizoensquota verhoudingsgewijs aangepast worden.

Deze beperking is nog steeds in voege maar gezien de strenge beperking op de QC van individuele
toestellen en de beperking van de beschikbaarheid van het aantal nachtslots voor vertrekken tijdens de
nachtperiode (zie verder), is aan deze voorwaarde momenteel bijna automatisch voldaan (figuur 18).

% Bij de invoering van dit schema werden kleine uitzonderingen toegestaan, vooral met betrekking tot een overgangsregeling
voor vliegtuigen die reeds opereerden op Brussels Airport in het jaar voorafgaande aan de inwerkingtreding van dit besluit
teneinde maatschappijen de kans te geven hun vloot aan te passen aan deze nieuwe regeling. Alle details hieromtrent kunnen
teruggevonden worden in het MB van 27 juli 2009 tot wijziging van het ministerieel besluit van 3 mei 2004 betreffende het
beheer van de lawaaihinder op de luchthaven Brussel-Nationaal.

34 Voor de periode 23-6 en 21-23 gelden nog uitzonderingen voor een beperkt aantal toestellen.

% Effective Perceived Noise Level

i

23.10.2015 Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal pagina 57 van 126



Luchthaven Brussel-Nationaal

Evolutie van nachtelijke seizoensquota
(van $51999 tot $52012)
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Figuur 18 : Evolutie van de nachtelijke seizoensquota (1999-2012)

9.1.1.5 Beperking opgelegd aan het aantal operaties tijdens de nachtperiode

Om de geluidshinder tijdens de operationele nachtperiode te beheersen werd in de milieuvergunning
van 29 september 2000 een maximum van 25.000 gesteld aan het aantal bewegingen per kalenderjaar.
Het aantal vertrekken mocht hierbij het aantal van 1999 niet overschrijden (i.e. 10.121 vertrekken). Deze
voorwaarde werd ook bevestigd door een voorschrift in de milieuvergunning dd. 30 december 2004.

Na de afbouw van DHL Aviation van een Europese naar een regionale hub op de luchthaven Brussel
Nationaal in april 2008, werd door een besluit van de deputatie van de provincie Vlaams-Brabant in
september 2008 het aantal nachtbewegingen verder beperkt tot 16.000 per kalenderjaar waarvan
maximaal 5000 vertrekbewegingen. Bij besluit van 29 januari 2009 houdende uitspraak over het beroep
van BAC tegen het besluit van de Bestendige Deputatie werd deze voorwaarde ambtshalve door de
Vlaamse minister van Openbare Werken, Energie, Leefmilieu en Natuur omgezet naar een beperking van
het aantal nachtslots’ per kalenderjaar tot maximaal 16.000 (waarvan 5.000 vertrekken).

Nachtslots

2009 2010 201 2012 2013 2014
Totaal aantal door BSC

13112 13570 14781 14793 14655 15746
toegekende nachtslots
Totaal aantal door BSC
toegekende nachtslots 3124 2899 3397 3817 4070 4396
voor vertrekken

Tabel 14 : Evolutie (2009-2014) van het aantal toegekende nachtslots (bron: BAC Milieurapport 2015)

i

23.10.2015

Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal

pagina 58 van 126



Deze beperking met betrekking tot het aantal nachtslots werd ook opgenomen in het plan Schouppe en
werd van kracht door een federaal MB op 21 januari 2009 tot wijziging van het MB van 3 mei 2004.

DEFINITIES
Definitie beweging. zowel het vertrek als de aankomst van een vliegtuig
Definitie vrijgestelde beweging (deze bewegingen mogen worden uitgevoerd ZONDER SLOT}
1) Opstijgen en landen van vliegtuigen met aan boord leden van de Belgische Koninklijke Familie, van de

Belgische regeringen, van buitenlandse Koninklijke families en staatshoofden en leiders van
buitenlandse regeringen, presidenten en commissarissen van de Europese Unie met officiéle zending;

2) Opstijgen en landen van vliegtuigen in het kader van militaire opdrachten;

3) Vluchten voor ILS-kalibratie wanneer er een dringende operationele behoefte voor bestaat;

4) Opstijgen en landen van vliegtuigen voor opdrachten in geval van rampen of voor medische hulp zoals
voor medische transplantaties;

5) Noodvluchten voor politiediensten;

6) Opzoekings- en reddingsvluchten;

7) Landingen uitgevoerd in geval van operationele uitwijking. Het daaropvolgende vertrek is ook
vrijgesteld.

Definitie nachtsiot. door de codrdinator van de luchthaven Brussel-Nationaal, overeenkomstig Verordening
(EEG) Nr. 95/93 van de Raad van 18 januari 1993 betreffende gemeenschappelijke regels voor de toewijzing van
"slots” op communautaire luchthavens, gegeven toestemming om de gehele voor de uitvoering van een
luchtdienst noodzakelijke infrastructuur op de luchthaven Brussel-Nationaal te gebruiken op een welbepaalde
datum en landings- of opstijgingstijdstip tijdens de nacht zoals toegewezen door de codrdinator.

9.1.1.6 Stille weekendnachten

Een ander onderdeel van het plan Schouppe om de hinder tijdens de nachtperiode verder te
verminderen betrof de invoering van de stille weekendnachten. Door deze beslissing mogen geen
nachtslots voor vertrek meer toegewezen worden op vrijdagnacht tussen 01 * en 06 u en op zaterdag-
en zondagnacht tussen middernacht en 06 u. Deze maatregel werd van kracht bij MB van 6 april 2009
tot aanpassing van het MB van 3 mei 2004 en trad in werking op 24 april 2009.

Het baan- en routegebruik op de luchthaven Brussel-Nationaal is het onderwerp van diverse (politieke)
akkoorden tussen de federale overheid en regeringen van het Vlaamse gewest en het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest. Verschillende uitbatingsschema’s (geconcentreerde of gespreide vliegroutes) zijn
in het verleden fel gecontesteerd door lokale overheden en belangengroepen, en vormden lang het
voorwerp van juridische betwistingen.

3¢ Voor het IATA zomerseizoen 2009 werd een overgangsregeling voorzien waarbij voor de vrijdagnacht tussen 0lu en 02u nog
nachtslots mochten worden toegewezen.
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9.1.2.1 Preferentieel baangebruik

Het preferentiéle baangebruik, dat onder de bevoegdheid van de federale overheid valt, wordt
gepubliceerd in de ‘Aeronautical Information Publication’ (kortweg AIP), een uitgave door Belgocontrol
onder verantwoordelijkheid van de Staat. Dit preferentieel baangebruik geeft aan, in functie van de
weekdag en het tijdstip van de vlucht, welke baan of banen bij voorkeur gebruikt worden voor zowel
de vertrekken als voor de landingen.

Met de uitvoering van het federale luchthavenplan van de voormalig staatssecretaris voor Mobiliteit
Schouppe, werd het preferentieel baangebruik van het vroegere spreidingsplan opgeheven en
vervangen door een nieuw baangebruikschema, waartoe beslist was door de federale Ministerraad van
19.12.2008, en dat sinds 31 januari 2009 van kracht is. In de loop van 2010 werd nog een correctie in het
schema van preferentieel baangebruik aangebracht en werden aangepaste windnormen ingevoerd op
grond van de beslissing van de federale ministerraad van 26 februari 2010. Vanaf 19 september 2013
werden de windnormen opnieuw aangepast en nader gepreciseerd per baan. Het (actuele) preferentieel
baangebruik zoals gepubliceerd in de AIP van 28 mei 2015 is weergegeven in tabel 15.

Dag Nacht

06:00 tot 15:59 16:00 tot 22:59 22:59 tot 05:59

Ma, 06:00 — Vertrek 25R 25R/19"
Di, 05:59 Landing 25L/25R 25R/25L%
Di, 06:00 - Vertrek 25R 25R/19%
Wo, 0559 | Landing 25L/25R 25R /251
Wo, 06:00 — Vertrek 25R 25R/19%
Do, 05:59 Landing 25L/25R 25R/25L?
Do, 06:00 — Vertrek 25R 25R/19"
Vrj, 0559 | Landing 25L/25R 25R/25L2
VI'U. 06:00 — Vertrek 25R 25R®

Zat, 05:59 Landing 25L/25R 25R

Zat, 06:00 — Vertrek 25R 25R/19" 25L“
Zon, 0559 | Landing 25L/25R 25R/25L2 25L

Zon, 06:00 — | Vertrek 25R/19% 25R 194

Ma, 05:59 Landing 25R/25L% 25L/25R 19

Tabel 15 : Preferentieel baangebruik op Brussels Airport (AIP28 mei 2015)

(1) baan 25R voor verkeer via ELSIK, NIK, HELEN, DENUT, KOK en CIV / baan 19 voor verkeer via LNO, SPI, SOPOK,
PITES en ROUSY (vliegtuigen met MTOW tussen 80 en 200 ton kunnen baan 25R en 19 gebruiken indien de
piloot dit nodig acht/ vliegtuigen met MTOW > 200 ton zullen steeds baan 25R gebruiken onafhankelijk van
de bestemming)

(2) Baan 25L enkel wanneer de verkeersleiding dit nodig acht

(3) Tussen Olu en 06u mogen geen slots worden toegewezen voor vertrekken

(4) Tussen O0u en O6u mogen geen slots worden toegewezen voor vertrekken

Alle tijdsaanduidingen in Lokale Tijd (LT)
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Tijdens de operationele dagperiode, die loopt van 06 tot 23u, wordt bijna steeds het baangebruik
‘vertrekken op baan 25R’ en ‘landen op de banen 25R en 251" preferentieel gebruikt, uitgezonderd in het
weekend van zaterdagmiddag 16u tot zondagmiddag 16u waar de vertrekken preferentieel over de
banen 25R en 19 worden verdeeld in functie van de bestemming. Dit laatste baangebruik (vertrekken
van de banen 25R en 19 en landen op de banen 25R en 25L) is ook tijdens de nachten van maandag tot
en met donderdag het preferentiéle baangebruik. Voor de andere drie nachten wordt achtereenvolgens
de baan 25R (vrijdagnacht), de baan 25L (zaterdagnacht) en de baan 19 (zondagnacht) preferentieel
gebruikt voor zowel de vertrekken als de landingen.

In de loop van 2010 werd de hoger vermelde correctie in het schema van het preferentieel baangebruik
aangebracht op grond van de beslissing van de federale ministerraad van 26 februari 2010. De correctie
(aangeduid met de verwijzing (1) in tabel 15) houdt in dat vliegtuigen met een MTOW van meer dan 200
ton steeds vertrekken van baan 25R wanneer de banen 25R en 19 samen in gebruik zijn. Deze wijziging
trad in voege vanaf 1 juli 2010. Vanaf september 2013 werd de instructie opgenomen in de AIP dat
vliegtuigen met MTOW tussen 80 en 200 ton, naar goeddunken van de piloot, zowel baan 25R als baan
19 mogen gebruiken wanneer deze samen in gebruik zijn.

Hoofdzakelijk omwille van meteorologische omstandigheden kan het preferentiéle baangebruik niet
steeds gebruikt worden. Aangezien vliegtuigen immers bij voorkeur landen en vertrekken met
tegenwind, is er aan het gebruik van een bepaalde baan een windlimiet gekoppeld, uitgedrukt als een
maximaal toegestane zijwind (‘cross’-wind) en een maximaal toegestane staartwind (‘tail-wind).

Wanneer in een bepaalde situatie deze limieten overschreden worden, maar ook wanneer bijvoorbeeld
een baan gesloten is wegens onderhoudswerkzaamheden, dient overgeschakeld te worden op een
alternatief baangebruik. De keuze van de banen wordt in dergelijke gevallen gemaakt door de
verkeersleider Belgocontrol in functie van de meteorologische omstandigheden, de beschikbaarheid van
de banen en de vereiste capaciteit voor het afhandelen van het vliegverkeer.

De windlimieten die sinds 6 februari 2014 van kracht zijn gaan uit van volgende toegestane
componenten voor de windsnelheid in kt (knopen). Voor de banen opgenomen in het PRS (‘Preferential
Runway System’) bedraagt de maximaal toegestane component voor ‘staartwind’ 7 kt; voor de anderen
bedraagt deze slechts 3 kt. De maximaal toegestane component voor zijwind’ bedraagt in alle
omstandigheden 20 kt.

9.1.2.2 Vliegroutes

Naast een baan dient aan elk van de vertrekken ook een route gekoppeld te worden. Net zoals het
vastleggen van het preferentiéle baangebruik, is het vastleggen en de keuze van de routes een federale
bevoegdheid. Deze routes zijn ook opgenomen in de AIP.

De toewijzing van een route gebeurt op basis van het vliegplan, ingediend door de piloot of de
luchtvaartmaatschappij. In functie van de bestemming wordt een ‘exitpunt’ (baken) toegekend. Voor
elke baan bestaat er een route naar elk van de 11 mogelijke exitpunten. In een beperkt aantal gevallen
zijn er meerdere routes gedefinieerd van op een bepaalde baan naar een exitpunt. De routekeuze is in
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dergelijk geval ook afhankelijk van de periode van de dag (dag/nacht) en/of de dag van de week
(weekdag/weekenddag) en/of het vliegtuigtype.

Deze routes zijn in bijna alle gevallen beschreven als een opeenvolging van procedures waarbij een
vliegtuig dient op te stijgen tot een bepaalde hoogte en in een bepaalde richting dient af te draaien.
Door deze manier van beschrijven ontstaat er een relatief grote spreiding op de routes aangezien de
locatie waarop een vliegtuig een bepaalde hoogte haalt sterk afhankelijk is van type vliegtuig,
meteorologische omstandigheden, gewicht van het vliegtuig, .. Een uitzondering hierop is de
vertrekroute van baan 25R/L naar het baken van Chiévres via het kanaal Brussel-Charleroi
(‘kanaalroute’) die voor het eerst werd gedefinieerd als een precisie-navigatieroute (P-RNAV) in de vorm
van een opeenvolging van ‘waypoints’ waardoor de spreiding voor deze route merkelijk kleiner is.*
Voor de vertrekroutes van baan 19 en de vertrekroutes van de banen 25R/L (naar oostelijke
bestemmingen) zijn inmiddels naast de conventionele beschrijving ook beschrijvingen in P-RNAV
coérdinaten opgenomen in de AIP.

Na de afschaffing van de Chabert-route boven Brussel in de loop van 2012 werden in het voorjaar 2014

in uitvoering van de luchthavenakkoorden 3 sets van aanpassingen doorgevoerd in de vliegprocedures:

— AIP 8/1/2014: Wijziging van de opstijgroutes van baan 25R/L, met aangepaste routes boven
Noordrand

— AIP 6/2/2014: Algemene invoering van nieuwe opstijgprocedures van baan 25R/L

— AIP 6/3/2014 : Invoering van een nieuwe opstijgroute van baan 07R/L (‘Leuven Rechtdoor’)

De aanpassingen die op 6 februari 2014 werden ingevoerd met belangrijke impact in het Brussels
Hoofdstedelijk Gewest (het intensiever gebruik van de kanaalroute en de ontdubbeling van de
vertrekroute met bocht naar links en invoering van de zogenaamde ‘Etterbeekroute’) werden inmiddels
bij beslissing van de federale ministerraad van 23 oktober 2014 in uitvoering van een arrest van de
rechtbank van le aanleg van 31 juli 2014 teniet gedaan. De federale beslissing bevestigt het eerder tijdens
de regeringsformatie afgekondigd ‘moratorium’ op de nieuwe routes en een terugkeer naar de situatie
op 5 februari 2014. De uitvoering van dit ‘moratorium’ ging effectief in op 2 april 2015.

De overige aanpassingen van 8/1/2014 en 6/3/2014 blijven vooralsnog van kracht, maar zijn ook het
voorwerp van juridische procedures. Op 21 mei 2015 heeft de Rechtbank van Eerste Aanleg in Brussel in
kortgeding de aanpassing van 6/3/2014 ('Leuven Rechtdoor’) vernietigd. Het Vlaams gewest heeft een
verzoek tot vernietiging bij de Raad van State lopen tegen de aanpassing van de vliegroutes boven de
Noordrand die op 8/1/2014 van kracht werd.

9.1.2.3 Geluidarme naderingsprocedures

Na een succesvolle testfase (zie §10.4) werd een geluidarme naderingsprocedure (CDO) gepubliceerd in de
AIP voor toepassing op de banen 25L, 25R en 19 op tijdstippen dat het vliegverkeer en de meteo-
omstandigheden dit toelaten.

% Voor de kanaalroute CIV8D is ook een conventionele beschrijving toegevoegd zodat overdag tijdens het weekend alle
toestellen deze route kunnen gebruiken.
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9.2 BESTAANDE MAATREGELEN TER BEHEERSING VAN HET

De strategische geluidsbelastingskaarten zijn gebaseerd op de berekende bijdragen van vliegtuigen in de
lucht (luchtverkeersgeluid). Daarnaast zijn er ook geluidsbronnen die onder de noemer ‘grondgeluid’
worden gerangschikt en waarvan de bijdragen niet zijn opgenomen in de geluidsbelastingskaarten.

In tegenstelling tot de vliegtuigen die zich in de lucht bevinden, is de locatie van deze bronnen van
grondgeluid gelimiteerd tot het luchthaventerrein. Hierdoor is de zone die potentieel blootgesteld
wordt aan geluidsimmissies veel kleiner dan bij het luchtgeluid en beperkt tot de directe omgeving van
de luchthaven.

De belangrijkste bronnen van grondgeluid zijn:

1 het taxién

2 het proefdraaien

3. het gebruik van APU/GPU *
4 ‘reverse thrust’ bij landing

In de loop der jaren heeft de luchthavenbeheerder BAC geluidsreducerende maatregelen genomen
specifiek met het oog op de reductie van het grondgeluid in de nabije omgeving van de luchthaven. Een
aantal belangrijke maatregelen die een effect hebben op de geluidsimmissies van verschillende bronnen
van grondgeluid naar de omgeving zijn hieronder kort beschreven.

Tijdens de nachtperiode tussen 23 en 06 u LT (lokale tijd) zijn er beperkingen opgelegd (zie ALP. -
Aeronautical Information Publication) met betrekking tot het maximaal aantal vliegtuigen dat staat te
wachten aan het begin van de startbaan om te vertrekken. Dit reduceert de immissies naar de
omgeving omdat de toestellen dus langer op hun standplaats blijven staan (vaak met uitgeschakelde
motoren, verder van bewoning en op vele locaties meer afgeschermd door gebouwen).

De implementatie van CDM ('Collaborative Decision Making, een overeenkomst tussen Eurocontrol,
Brussels Airport Company, Belgocontrol en de voornaamste afhandelaars en luchtvaartmaatschappijen)
heeft bijgedragen tot een significante reductie van de taxitijden. Gemiddeld bedraagt de winst 3
minuten per vlucht, wat een belangrijk effect heeft op de vermindering van het grondgeluid. De CDM-
procedures zijn intussen gepubliceerd in de AIP.

Het proefdraaien gebeurt centraal op één enkele locatie en is niet toegelaten tijdens de nachtperiode
van 22 tot 7 u LT (lokale tijd). Door het invoeren van deze vaste proefdraaiplaats vindt het proefdraaien
niet plaats aan de rand van het luchthaventerrein zodat de mogelijke hinder naar de omgeving beperkt
wordt. Ook Defensie maakt van deze locatie gebruik voor het testen van militaire toestellen.

% stroomvoorzieningen : APU : ‘Auxiliary Power Unit’ / GPU : ‘Ground Power Unit’
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Het gebruik van reverse thrust’ bij landingen is beperkt (zie AIP).

Op de standplaatsen waar een permanente en hiervoor speciaal voorziene aansluiting voor stroom (de
zogenaamde 400 Hz) en airconditioning beschikbaar is, moet het gebruik van de APU beperkt worden
tot het strikt noodzakelijke (max. 5 minuten na aankomst en 15 minuten voor vertrek).

Het bevoorraden met kerosine van de meeste vliegtuigen gebeurt via ondergrondse pijpleidingen zodat
het verkeer van tankwagens op het terrein kan beperkt worden.

Het gebruik van geluidsarmere toestellen en de beperkingen op het aantal bewegingen, zoals besproken
in het gedeelte over het luchtgeluid, hebben uiteraard ook een positief effect op de geluidsemissies van
het grondgeluid.

Naast de afscherming van verschillende bronnen van grondgeluid door gebouwen op het
luchthaventerrein, is er ook een bijkomende afscherming (zone ten noordoosten van het
luchthaventerrein - Steenokkerzeel) gerealiseerd door de bouw van geluidswallen. Om de inwoners van
de gemeente Steenokkerzeel te beschermen tegen grondlawaai, in het bijzonder tegen het geluid van
taxiénde en startende vliegtuigen in de parkeer- en startzone P3, werd aan de noordzijde van het
luchthaventerrein een geluidwerende constructie opgericht. De uitvoering van de geluidswallen was
aanvankelijk voorzien in 3 fasen, uit te voeren in de periode 2000-2003:

— fase 1: geluidswallen ten zuiden van baan 25R
— fase 2: geluidswallen tussen baan 25R en baan 20
— fase 3: geluidswallen ten noorden van baan 25R

De 2 eerste fasen van de geluidswallen zijn afgewerkt.

De eerste fase werd eind 2000 opgeleverd. De wal bestaat uit een 520 m lange geluidsabsorberende
wand met een hoogte van 17 m en een afbreekbaar geluidsscherm aan de zijde van de woonbebouwing
in Steenokkerzeel. Aan de luchthavenzijde bestaat de wal uit een grondtalud onder een helling van 30°.
Kostprijs: ca. 3.470.000 €.

De bouw van fase 2 van de geluidswallen werd gestart in augustus 2001 en voltooid in juni 2002. De
wal bestaat uit een grondwal met een lengte van 524 m, een variabele hoogte van 4,75 tot 15 m en een
afbreekbaar topscherm van 2 m hoog. Kostprijs: 1.285.435 €.

De laatste derde fase, de bouw van een geluidswal ten noorden van baan 25R, gedeeltelijk op het
terrein van het militaire vliegveld van Melsbroek, ter afscherming van onder meer het grondgeluid van
activiteiten van de militaire gebruiker van de luchthaven (15e Wing, Belgische luchtmacht) naar de
nabijgelegen woonwijk ‘Groenveld’ in Steenokkerzeel is niet uitgevoerd. De reden hiervoor is een
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akkoord dat met de militaire autoriteiten werd bereikt over het verplaatsen van hun proefdraai-
activiteiten naar de civiele proefdraaiplaats.®

In een studie werd ter hoogte van de woningen vlak achter de geluidswal een reductie van het
achtergrondgeluid (o.a. bepaald door het grondgeluid) met 5 - 12 dB(A) vastgesteld na de realisatie van
deze geluidswallen. Wat de maximale niveaus bij het opstijgen van vliegtuigen van de baan 25R betreft,
werden zelfs nog grotere verminderingen (tot 20 dB(A)) gemeten. Voor een meetpunt aan een woning
op ongeveer 120 m van de geluidswal, is het effect echter uiterst beperkt.

We vermelden nog dat in de A.LP. opgenomen werd dat vertrekken van de baan 25R tussen 23 en 06 u
LT vanaf de kop van de baan moeten gebeuren. Hierdoor taxién de vliegtuigen ook dichter tegen de
geluidswallen zodat het afschermend effect toeneemt.

Intussen werd nog een bijkomende geluidswal opgericht aan de zone Brucargo West voor de
afscherming van de woningen in de Blaironstraat te Machelen.

Naast het proefdraaien, worden op het luchthaventerrein afzonderlijke motoren (dus losgekoppeld van
het vliegtuig) getest na herstelling of onderhoud. Voor de motoren van de burgerluchtvaart gebeurt dit
door de firma SNECMA in een gesloten gebouw (gebouw 216) met uitlaten die voorzien zijn van
geluidsdempers. Het aantal draaidagen is momenteel vrij beperkt (een 20-tal per jaar).

Tenslotte vermelden we nog het onderstation 'no break 25 Left’ met noodgeneratoren, ondergebracht in
het gebouw 215 op het luchthaventerrein (ten noorden van het begin van de baan 25L, vlakbij de
woning Kortenbergsesteenweg 101 te Steenokkerzeel). Deze inrichting was het onderwerp van een
saneringsstudie. Door de uitgevoerde sanering (plaatsing van omkasting en dempers) kon het
immissiegeluid dat onder normale omstandigheden afkomstig is van deze inrichting ter hoogte van de
meest nabij gelegen woning met minstens 23-28 dB(A) worden gereduceerd.

% Een andere geluidsbron die volgens studies aanleiding geeft tot een merkbare verhoging van het omgevingsgeluid is de
motorentestbank METS (Mobile Engine Test Stand), in het bijzonder ter hoogte van de nabijgelegen Groenveldwijk te
Steenokkerzeel, met een immssiebijdrage afhankelijk van het motorregime. In het kader van de reorganisatie van de site door
de 15e Wing Luchttransport (als voorbereiding op de komst van de nieuwe A400M toestellen) zal de motorentestbank METS
echter vanaf 2017 verdwijnen. Er zal ook geen nieuwe motorentestbank in de plaats komen.
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9.3 FINANCIELE MAATREGELEN

De luchthavenbeheerder (Brussels Airport Company) en de luchtverkeersleider Belgocontrol passen een
systeem van geluidsgerelateerde vergoedingen toe voor respectieveliik het gebruik van de
luchthaveninfrastructuur (opstijg- en landingsvergoedingen) als voor de verstrekking van
luchtnavigatiediensten (ATC-diensten).”°

De heffingen die door operatoren verschuldigd zijn aan de luchthavenbeheerder ‘Brussels Airport
Company’ (BAC) voor het gebruik van de Iluchthaveninfrastructuur zijn afhankelijk van de
geluidsemissiekarakteristiecken van het vliegtuig. Hoe hoger de geluidsproductie, hoe hoger deze
landings- en opstijgvergoedingen. Het tarief dat door vliegtuigmaatschappijen aan BAC is verschuldigd is
gebaseerd op volgende formule *:

UxWxExDI€]

bestaande uit:

— het eenheidstarief U: 2,33 € ;

— het gewicht W van het vliegtuig in ton: minimaal 20 en maximaal 175;

— de milieu-impactfactor E: 6 categorieén, afhankelijk van de geluidshoeveelheid, respectievelijk met
een factor 2.0, 1.5, 105, 0.95, 0.85 en 0,80;

— een dag- of nachtfactor D, afthankelijk van het uur van opstijgen/landen en van de geluidsquota:
factor tussen 1en 3.

Bovenstaande tarieven zijn deze zoals van toepassing sinds 1 april 2015. Operatoren worden hiermee
aangemoedigd om ‘stillere’ vliegtuigen in te zetten voor hun operaties opde luchthaven Brussel-
Nationaal. Zo betalen luchtvaartmaatschappijen voor oudere en luidruchtige toestellen 10 tot 40 % meer
dan modernere, minder luidruchtige toestellen in dezelfde gewichtsklasse. Bovendien worden aanzienlijk
hogere landings- en vertrekvergoedingen aangerekend voor nachtvluchten om deze te ontmoedigen. Op
die manier kan het verschil tussen de vergoeding bij twee toestellen met eenzelfde gewicht tot vijf keer
meer bedragen, enkel door de geluidshoeveelheid en het uur waarop de vlucht uitgevoerd wordt. In
vergelijking met het voorgaande jaar werden de milieufactoren (E) en dag-nachtfactor (D) aangepast,
waardoor er nog meer differentiatie ontstaat.

40 De vergoedingen werden voor het eerst ingevoerd bij MB van 13 maart 2001 houdende goedkeuring van het reglement van
de Raad van bestuur van B.ILA.C. van 5 oktober 1998 en MB van 13 maart 2001 houdende de goedkeuring van het reglement van
de Raad van Bestuur van Belgocontrol van 6 oktober 1998. Voor meer info over alle toepasselijke tarieven (heffingen en taxen)
kan verwezen worden naar: http://www.brusselsairport.be/nl/cf/res/pdf/en/aptchargesisv3

41 Als onderdeel van de tarievenstructuur op Brussels Airport (charges en fees) worden de landings- en opstijgvergoedingen 5-
jaarlijks vastgesteld onder toezicht van de economisch regulerende overheid. De hierboven vermelde vergoedingen hebben
betrekking op de gereguleerde periode 1 april 2011 — 31 maart 2016.
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De vergoedingen verschuldigd aan Belgocontrol voor luchtnavigatiediensten houden eveneens rekening
met een tarief dat functie is van de kenmerkende geluidsemissie van het vliegtuig. Het tarief dat door
vliegtuigmaatschappijen aan Belgocontrol is verschuldigd voor ATC-diensten is gebaseerd op een
gelijkaardige formule maar met een verschillend basistarief. Ook met deze geluidsgerelateerde ATC-
vergoedingen worden maatschappijen aangemoedigd om stillere vliegtuigen in te zetten.

9.4 GELUIDSMONITORING

Zowel de luchthavenuitbater (BAC) als de gewestelijke leefmilieu-administraties (LNE en Leefmilieu
Brussel) beschikken over een uitgebreid meetnet voor geluidsmonitoring van vliegbewegingen van en
naar de luchthaven Brussel-Nationaal (figuur 19 en tabel 16).

Figuur 19 : Locatie van permanente meetstations rond de luchthaven Brussel-Nationaal

i
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In het kader van een specifieke samenwerking binnen een Technische Werkgroep van beheerders van
immissierelevante data, worden de vluchtgecorreleerde immissiegegevens jaarlijks gerapporteerd en
worden de gemeten jaargemiddelde indicatoren vergeleken met de jaarlijks berekende
geluidscontouren.”

NMT plaats X y beheerder type (2) actief sinds
1 Steenokkerzeel 159503 178265 BAC \" 1991 (1)
2-2 Kortenberg 161972 176923 BAC \Y 2006.11.24
3-2 Humelgem - Airside 160037 | 176459 BAC v 2004.06.22 (1)
4 Nossegem 158373 | 174167 BAC \Y 1991
6 Evere 153406 | 172050 BAC \Y 1991
7 Sterrebeek 160144 172294 BAC \Y 1991
8 Kampenhout 165724 | 180956 BAC \% 1991
9-2 Perk 159521 180277 BAC \Y 2008.01.25
10-2 N.O. Heembeek 151890 177402 BAC \Y 2009.04.15
11-2 St.-Pieters-Woluwe 156919 168469 BAC \Y 2006.06.07
12 Duisburg 162902 166732 BAC \Y 1991
13 Grimbergen 150465 180648 BAC \Y 1991
14 Wemmel 146778 178630 BAC \Y 1991
15-3 Zaventem 157684 175036 BAC \Y 2006.12.12 (1)
16-2 Veltem 167392 178901 BAC \Y 2007.05.25
19-3 Vilvoorde 152831 178456 BAC SM 2008.09.09
20-2 Machelen 154585 177971 BAC SM 2008.04.25
21 Strombeek-Bever 149141 177824 BAC SM 2003.01.09
23 Steenokkerzeel 159838 | 178288 BAC \Y 2004.08.31 (1)
24 Kraainem 157101 170320 BAC SM 2004.06.02
26-2 Brussel 148770 173557 BAC SM 2007.05.23
40 Koningslo 150301 178013 LNE \Y 2001.10.05
41 Grimbergen 149551 179614 LNE \Y 2002.09.27
42-2 Diegem 154872 176423 LNE \Y 2011.01.01
43-2 Erps-Kwerps 163353 177079 LNE \Y 2011.01.01
44-2 Terwren 161589 169250 LNE \Y 2011.01.01
45 Meise 146637 179948 LNE \Y 2003.01.01
46-2 Wezembeek-Oppem 157375 | 170504 LNE \% 2005.10.18
473 |Sterrebeek | 158845 | 172271 LNE v | 20110101 |
48-3 Bertem 168162 173589 LNE \Y 2011.01.01
BSA Pauw |St-Agatha-Berchem 144068 172347 Leefmilieu Brussel Vv 2004.01.01
BXL_Houb |Brussel-Stad 148109 171195 Leefmilieu Brussel \Y 2004.02.02
EVE_Moss |Evere 152038 173253 Leefmilieu Brussel Vv 1996.01.01
HRN_Cort |[Brussel-Stad 153479 175782 Leefmilieu Brussel \Y 1997.03.13
LKN_Wann |Brussel-Stad 149784 176559 Leefmilieu Brussel Vv 2004.01.01
NOH_Nosp |Brussel-Stad 151596 177048 Leefmilieu Brussel Vv 2005.01.27
SCH_Rood |Schaarbeek 152105 170744 Leefmilieu Brussel Vv 2008.05.07
WSL_lIdea |St-Lambrechts-Woluwe | 156144 171012 Leefmilieu Brussel \Y 2008.04.23
WSP_Corn |St.-Pieters-Woluwe 156882 169066 Leefmilieu Brussel Vv 2004.06.23
(1) NMT gelegen op of nabij het luchthaventerrein (2) Vv vast meetstation
(combinatie van grondlawaai en overviuchten) M mobiel meetstation

SM  semi-mobiel meetstation
Tabel 16 : Overzicht van permanente meetstations rond de luchthaven Brussel-Nationaal

“2 http://www.Ine.be/themas/hinder-en-risicos/geluidshinder/beleid /geluidmeetnet/brussels-airport/adviescommissie-
technische-werkgroep
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Sinds 11 februari 2015 heeft de luchthavenbeheerder BAC samen met Belgocontrol een informatieve
website gelanceerd (www.batc.be) onder de naam Brussels Air Traffic Control'. Deze website verstrekt
recente info met betrekking het (actuele en voorziene) baangebruik, het aantal bewegingen en info met
betrekking tot de geregistreerde geluidsniveaus in de meetstations beheerd door BAC. De website bevat
bovendien een ‘webtrackapplicatie’ met een visualisatie op kaart van actuele vliegbewegingen.

9.5 OVERLEGORGANEN

Overeenkomstig de bijzondere milieuvergunningsvoorwaarden heeft de luchthavenbeheerder een
overlegcommissie geinstalleerd die samengesteld is uit vertegenwoordigers van de omliggende
gemeenten, de provincie Vlaams-Brabant, de omwonenden, belangengroepen, Brussels Airport Company
(BAC) en Belgocontrol.

De overlegcommissie komt minstens één maal per kwartaal samen (4x per jaar). Tijdens dit overleg
worden de leden ingelicht over het milieubeleid en het milieuprogramma van BAC. De commissie krijgt
inzage in een aantal documenten. Een vast agendapunt is een overzicht van het aantal bewegingen, het
baangebruik en de verdeling van de vertrekken over de verschillende exitpunten (per maand en per
jaar).

De missie is nader omschreven in de vigerende milieuvergunning: De overlegcommissie heeft als
minimale doelstelling de klachten van omwonenden te inventariseren, mogelijkheden ter oplossing voor
te stellen, en de omwonenden en overheden in te lichten over de reeds gevoerde en de te voeren
milieupolitiek.” De klachten worden echter sinds de oprichting van de Federale Ombudsdienst niet
langer besproken in de Overlegcommissie.

Ook het overlegforum dat op federaal niveau werd opgericht heeft als doel om informatie te
verstrekken. Met de beslissing van de federale ministerraad van 19 december 2008 werd dit forum terug
geactiveerd en is sindsdien regelmatig samengekomen.
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10 ACTIES ONDERNOMEN IN UITVOERING VAN HET
ACTIEPLAN 2010

Het actieplan Omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal, goedgekeurd door de Vlaamse
Regering in zitting van 23 juli 2010, werd opgevat als een tussentijds actieplan, dat nog nader moest
geconcretiseerd worden op basis van bijkomend onderzoek. Het actieplan bevatte in totaal 10
maatregelen, waarvan 7 maatregelen voorzien op korte termijn en 3 maatregelen als onderdeel van een
langetermijnstrategie.

Maatregelen op korte termijn:

1 Maatregelen om de geluidshinder in de zone binnen de Lden-contour van 65 dB(A) te
verminderen
Onderzoek naar maatregelen om de hinder van grondgeluid verder te verminderen
Evaluatie van de toepassing van de isolatievoorschriften uit de vernieuwde norm NBN S01-400-1
Monitoringactiviteiten
Implementatie en opvolging van de nieuwe elementen van het federale luchthavenplan
Onderzoek naar de gunstige effecten van geoptimaliseerde stijg- en landingsprocedures
Instrumenten ontwikkelen.

No bk owbh

Maatregelen als onderdeel van een lange termijnstrategie:
8. Het vaststellen van het immissiekader op lange termijn
9. De invoering van een ruimtelijke ‘geluidszonering’ met specifieke zoneringsvoorschriften
10. Het vaststellen van een (gewestelijk) isolatievoorschrift voor de Iuchthaven(s) en de
implementatie ervan (isolatieprogramma / subsidiesysteem)

Gelet op de specifieke bevoegdheidsverdeling tussen de federale overheid en de gewesten kan het
Vlaamse Gewest slechts op een beperkt aantal domeinen ingrijpen, zonder in conflict te komen met de
federale bevoegdheden inzake exploitatievoorwaarden en operationele procedures (baangebruik en
vliegroutes). Het actieplan beperkte zich dan ook hoofdzakelijk tot acties die uitsluitend binnen de
gewestelijke bevoegdheid liggen, met de focus op een gewestelijk, flankerend beleid inzake ruimtelijke
ordening. Hierbij werd wel inhoudelijk afstemming gezocht op de beslissingen in het kader van het
federale luchthavenplan, die een invloed hebben op de operationele omgeving (baangebruik, vliegroutes
en -procedures, exploitatiebeperkingen).

Als eerste stap bij de uitvoering van deze maatregelen werd, binnen het beschikbare budget van het
departement LNE onderzoek verricht ter voorbereiding van de nadere besluitvorming en het overleg
met andere beleidsdomeinen over de effectief te nemen maatregelen en de in te zetten instrumenten.
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Om de maatregelen 1, 3, 8, 9 en 10 uit het actieplan 2010 te onderbouwen en te concretiseren werd een
studie uitgeschreven. De resultaten van dit onderzoek "%22 worden besproken onder § 10.1. Het doel
van de studie was de ontwikkeling van een algemeen referentiekader voor bouwen en wonen
(ruimtelijke maatregelen en ontwikkeling van een isolatievoorschrift) als basis voor de ontwikkeling van
een langetermijnstrategie (maatregel 8, 9 en 10) en voor het vaststellen van de randvoorwaarden en
concrete voorstellen voor de aanpak in de meest belaste zone (maatregel 1). De evaluatie van de
toepassing van de isolatievoorschriften uit de vernieuwde norm NBN S01-400-1 (maatregel 3 ) kwam
eveneens aan bod.

Ter vaststelling van een immissiekader op lange termijn (maatregel 8) werden in opdracht van LNE
aanvullende scenarioberekeningen uitgevoerd met als referentiejaar 2020 .

De resultaten van het onderzoek naar maatregelen om de hinder van grondgeluid te verminderen
(maatregel 2) komt aan bod in § 10.2.

De voortgang van monitoringactiviteiten (maatregel 4) wordt besproken onder § 10.3.
Gerealiseerde ontwikkelingen op vlak van vliegprocedures (maatregel 6) worden toegelicht onder § 10.4.

Nieuwe elementen in uitvoering van het federale luchthavenplan (maatregel 5) werden vanuit het
Vlaamse Gewest opgevolgd.

Tot dusver kon geen akkoord gevonden worden over de in te zetten instrumenten ter
operationalisering van nader te selecteren maatregelen, noch over de financiering ervan (maatregel 7).

10.1 ONTWIKKELING VAN EEN CONCREET REFERENTIEKADER VOOR

Het geluidsbeleid rond de luchthaven Brussel-Nationaal steunt tot dusver hoofdzakelijk op de invoering
van exploitatiebeperkingen (federaal / gewestelijk). Hierdoor is de luchthaven Brussel-Nationaal op het
vlak van exploitatiebeperkingen een sterk gereguleerde luchthaven. De geluidswinst die hiermee werd
bereikt dreigt echter te niet gedaan te worden door verdere bevolkingsgroei binnen de
geluidscontouren, waarbij nieuwbouwwoningen opgericht worden zonder aangepaste
beschermingsmaatregelen (geluidsisolatie) in woonzones die omwille van de gezondheidsimpact eigenlijk
niet geschikt zijn voor het wonen.”

3 De internationale burgerluchtvaartorganisatie ICAO stelt in haar resolutie betreffende de ‘evenwichtige aanpak’ als belangrijk
voorzorgprincipe dat de positieve impact van beperkingen van geluid aan de bron en de invoering van exploitatiebeperkingen
niet mag gecompromitteerd worden door een niet-efficiénte ruimtelijke ordening. Planologisch leggen de huidige
structuurplannen en ruimtelijke uitvoeringsplannen, zowel op gewestelijk als gemeentelijk niveau, geen beperkingen op naar de
ontwikkeling van nieuwe geluidsgevoelige functies en de vestiging van nieuwe inwoners binnen de vastgestelde Lden-
contouren voor 2020. Er zijn bovendien weinig of geen beperkingen inzake de verdichting van de woonfunctie in bestaande
woongebieden.
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Vaststelling is dat in tegenstelling tot andere internationale luchthavens in de Europese Unie een
duidelijk regulerend kader voor het bouwen en wonen rond de luchthaven Brussel-Nationaal ontbreekt
met toepassing van het door ICAO aanbevolen principe van ‘geluidszonering’. Het principe is in de
meeste landen wettelijk vastgelegd zoals blijkt uit de uitgevoerde LNE-inventarisatie . De
geluidszonering vormt een afsprakenkader tussen de luchthaven en de omgeving over enerzijds de
toegestane geluidsimmissie (omvang van de geluidscontouren) en anderzijds de voorwaarden over de
toegestane (ruimtelijke) ontwikkelingen (compatibele functies, ontwikkelingsgraad, bouwvoorschriften,
toepassing van obstakelwetgeving, vrijwaren van RESA veiligheidszones , etc..) binnen de vastgestelde
zones van de geluidszonering.

Op Vlaams niveau werd met het START-programma al een concrete aanzet gegeven voor de
ontwikkeling van een milieuzonerings- en isolatiebeleid voor de luchthaven. In opdracht van het
Agentschap Ondernemen werd in 2006 in het kader van de operationele uitwerking van de LT-visie
Zaventem 2025 ™ nader onderzoek uitgevoerd naar de aanpak van milieuzonering en een
isolatieprogramma . Verdere concrete stappen werden in het kader van het START-programma
echter niet meer gezet; de uitwerking werd overgelaten aan het Bestuur van de richtlijn 2002/49/EG in
het kader van de opmaak en uitvoering van een gewestelijk geluidsactieplan voor de nationale
luchthaven.

In het kader van een beleidsvoorbereidende studie™ werd in opdracht van het Bestuur een algemeen
referentiekader voor het ‘bouwen en wonen’ in de ruime luchthavenregio uitgewerkt en toegepast op
de situatie van de luchthaven Brussel-Nationaal. Het voorgestelde referentiekader bestaat uit 2
componenten:

1 De uitwerking van gedifferentieerde ruimtelijke maatregelen die voorwaarden en beperkingen
opleggen aan bestaande en nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen binnen nader vast te stellen
zones (geluidszonering). (zie § 10.1.1)

2. Het uitwerken van eisen in verband met de akoestische (gevellisolatie toepasbaar naar
bestaande en nieuwe geluidsgevoelige functies (woongebouwen en andere geluidsgevoelige
functies zoals scholen, ziekenhuizen, rust- en verzorgingstehuizen,..).(zie § 10.1.2)

Op basis van literatuuronderzoek naar hinder- en gezondheidskundige criteria en internationaal
aanvaarde beschermingsniveaus voor het wonen in de omgeving van luchthavens, stelt het
onderzoeksteam een strikte ‘geluidszonering’ van de luchthavenomgeving voor op basis van de EU-
indicator Lden. De voorgestelde zoneringsvoorschriften, met beperkingen naar de inplanting van nieuwe
geluidsgevoelige functies en maatregelen naar gebouwen, kunnen per zone (zone A, B, C en D) als volgt
bondig samengevat worden:
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Afbakening Voorgestelde maatregelen

naar bestaande en nieuwe ruimtelijke ontwikkelingen

A 70 < Lgen e geen geluidsgevoelige functies toegestaan
65 < Lgen < 70 e zone met verregaande beperkingen inzake de bouw van

woningen en andere geluidsgevoelige functies

C 60 < Laen < 65 e zone met beperkingen naar de ontwikkeling van nieuwe
geluidsgevoelige functies (dichthedenbeleid woningen)

D 55 < Laen < 60 e zone met beperkingen naar de ontwikkeling van nieuwe
geluidsgevoelige functies (dichthedenbeleid woningen)

Tabel 17 : Bondig overzicht van maatregelen per zone uit LNE-studie

Het voorstel van het studieteam is om het initiatief voor deze maatregelen te leggen bij het Vlaamse
gewest en deze vast te leggen in een gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan. Voor een gedetailleerde
beschrijving van en toelichting bij de voorgestelde maatregelen en beperkingen per zone wordt
verwezen naar de betreffende studie.

De impact van een geluidszonering werd in het kader van bijkomend studiewerk nader geévalueerd op
basis van een prognose van de geluidscontouren met als referentiejaar 2020 2" Deze prognose zal
evenwel bijgesteld en geactualiseerd moeten worden rekening houdend met recente evoluties inzake
vlootvernieuwing en verkeersontwikkeling, alsook gewijzigde/wijzigende operationele voorwaarden
als gevolg van beslissingen van de federale regering over de aanpassing(en) van vluchtprocedures.

Daarnaast heeft het onderzoeksteam akoestische isolatie-eisen voor (woon)gebouwen geformuleerd, die
gebaseerd zijn op (jaarlgemiddelde niveaus van de geluidbelasting, en bij benadering overeenstemmen
met een streven naar verhoogd akoestisch comfort uit de NBN S01-400-1.

Het voorschrift werd aangevuld met specifieke nachtelijke indicatoren om rekening te houden met de
bijzondere gevoeligheid ten aanzien van optredende piekbelastingen tijdens de nachtperiode (ter
vermijding van slaapverstoring). De voorgestelde eisen worden hierna samengevat.
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Te beschermen ruimte(n) Voorgestelde eis met betrekking tot de gevelisolatie Dag

Dagruimten Dar >=Laay +3-30

DAt,r >= Lnight. +3-25

. Dawr >= Lamaxsx23-ou + 3 — 45
Nachtruimten

Datr >= Lamaxix23oru+ 3 — 50

(hoogste waarde van de drie is maatgevend)

Definities:

— Dax [dB] : het gewogen, gestandaardiseerde geluidsdrukniveauverschil (van de gevel) met
het typespectrum voor wegverkeerslawaai volgens NBN EN ISO 717-11997 - (Day = Domprw +
Cu)

—  Laay [dBI: EU-indicator die de jaargemiddelde geluidsbelasting tijdens de dagperiode van 07-
19u weergeeft

—  Lugn [dBl: EU-indicator die de jaargemiddelde geluidsbelasting tijdens de nachtperiode van
23-07u weergeeft

— Lamax[dBl: het maximaal geluidsdrukniveau van een geluidsgebeurtenis, gedefinieerd als de
maximale waarde van het A-gewogen geluidsdrukniveau bepaald in opeenvolgende
intervallen van 1 seconde tijdens de duur van deze geluidsgebeurtenis (Laeqs max)

—  Lamaxnx2sonux [ABI: het 1x overschrijdingsniveau van het maximale geluidsdrukniveau Lamax
tijdens een representatieve (nacht)periode van 23 tot 07 u.

—  Lamaxnx2sorusx [ABI: het 5x overschrijdingsniveau van het maximale geluidsdrukniveau Lamax
tijdens een representatieve (nacht)periode van 23 tot 07 u.

De 1x en 5x overschrijdingsniveaus Lamaxnxzsomix €N Lamaxnx2sorsx Worden bepaald voor nachten
met vliegbewegingen die representatief zijn voor vliegbewegingen die jaarlijks minstens 5%
van de tijd voorkomen. De waarden worden voor de situatie Brussel-Nationaal praktisch
bepaald als de hoogste waarden van een berekening van het 1x en 5x overschrijdingsniveau
tijldens een jaargemiddelde weeknacht (ma, di, woe en do-nacht), onder respectievelijk
‘hoofdbaangebruik’ en ‘alternatief baangebruik’.

Onverminderd de toepassing van voorgestelde eisen, legt de norm NBN S01-400-1: 2008 ook een
eis op met betrekking tot de minimum vereiste gevelisolatie. Deze eis bedraagt DAtr > 26 dB
voor ‘normaal akoestisch comfort en DAtr > 30 dB voor ‘verhoogd akoestisch comfort’. Hieraan
moet uiteraard ook voldaan worden.

Tabel 18 : Voorgestelde eisen in verband met de gevelisolatie DAtr voor vliegtuiggeluid Brussel-Nationaal

Het voorgestelde isolatievoorschrift werd in het kader van bijkomend studiewerk nader geévalueerd .
Uitgaande van een prognose van de in het voorschrift opgenomen geluidsindicatoren kan in principe
voor elke punt rond de luchthaven de benodigde isolatie DAtr voor respectievelijk dag- en
nachtruimten vastgesteld worden.
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10.2 STUDIE NAAR DE IMPACT VAN GRONDGELUID

De luchthavenbeheerder BAC heeft een onderzoek gestart om de bijdrage van bronnen van grondgeluid
op het luchthaventerrein in kaart te brengen. Hiertoe werd in 2011 door het Laboratorium voor
Akoestiek en Thermische Fysica (ATF) van de KU Leuven de bijdrage van het “taxién” en “proefdraaien”
in kaart gebracht met een specifieke berekening van ‘grondgeluidscontouren’ . Aanvullende studies
werden in 2013 uitgevoerd naar de geluidsimpact van het gebruik van APU/GPU 2 en het gebruik van
‘reverse thrust’ bij landing.

De beschikbare geluidscontouren van Lden voor taxién, proefdraaien en het gebruik van APU/GPU zijn
opgenomen in bijlage 6.

Op het luchthaventerrein bewegen de vliegtuigen zich via verschillende taxiwegen tussen de start- en
landingsbanen enerzijds en de standplaats van het toestel anderzijds. De beweging van het vliegtuig op
de start- en landingsbanen van de luchthaven is reeds vervat in de berekening van de
luchtgeluidscontouren. Dit soort bewegingen wordt daarom niet als taxién beschouwd om het effect
niet tweemaal in rekening te brengen. Het taxién is duidelijk de meest frequente en (in totaal) langst
durende bron van grondgeluid op de luchthaven die een mogelijke impact kan hebben naar de
omgeving.

De bijdrage van het taxién werd in opdracht van BAC door ATF in kaart gebracht. De geluidscontouren
voor het volledige jaar 2010 werden uitgerekend voor dezelfde parameters die gebruikelijk zijn bij de
beschrijving van het luchtgeluid nl: Lday, Levening, Lnight en Lden. Voor een gedetailleerde
beschrijving van de gevolgde methodiek en de aannames, verwijzen we naar het verslag . In bijlage 6
zijn de gedetailleerde contouren van Lden als gevolg van het taxién opgenomen.

De belangrijkste conclusies zijn:

— De Lden-contour van 55 dB ligt praktisch volledig binnen het luchthaventerrein op enkele beperkte
zones na. Tijdens de nachtperiode liggen de equivalente niveaus significant lager dan tijdens de dag-
en avondperiode. De Lnight-contour van 45 dB ligt maar in een zeer beperkte zone buiten het
luchthaventerrein.

— De oppervlakte (en dus ook het aantal woningen) binnen de Lden-contouren van het taxién is veel
kleiner dan binnen de Lden-contouren van het luchtgeluid. Enkel in zeer beperkte zones vlak buiten
het luchthaventerrein hebben de Lden-contouren van het taxién een invloed op de Lden-contouren
van het luchtgeluid wanneer men het gecumuleerde effect van beide zou beschouwen. Dit is
voornamelijk het geval in de zones tussen het verlengde van de banen 25L en 25R ten zuidwesten
(Rode Cité’ en 'Witte Cité’ te Zaventem) en ten noordoosten (Humelgem-Steenokkerzeel) van de
luchthaven.

— De afschermende invloed van gebouwen, vooral in het noordelijke gedeelte van het
luchthaventerrein, en van de geluidswallen is duidelijk merkbaar.
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Het proefdraaien van vliegtuigen werd in dezelfde studie als het taxién bestudeerd. In bijlage 6 zijn de
gedetailleerde contouren van Lden als gevolg van het proefdraaien opgenomen. Uit de studie blijkt dat:

— Het proefdraaien gebeurt op één vaste centrale locatie gelegen op het luchthaventerrein, nl. op de
kruising van W1 - W2 - F3 en Y (uitzonderlijk op Platform P7).

— In totaal werden in 2010 563 proefdraaibeurten (burgerluchtvaart + militairen) geregistreerd
waarvan er 515 tijdens de dagperiode gestart zijn en 48 tijdens de avondperiode. Het proefdraaien is
niet toegelaten tijdens de nachtperiode.

— Het effect van het proefdraaien op de geluidscontouren van het taxién is uiterst beperkt. Er is enkel
een duidelijke invloed zichtbaar in de proefdraaizone zelf en, buiten het luchthaventerrein, binnen
een smalle zone ten zuidoosten van de proefdraaiplaats (en dit laatste enkel voor de Lday-
contouren).

Omwille van het minder frequent voorkomen (bijvoorbeeld in vergelijking met het taxién) van dit soort
activiteiten, zouden de jaargemiddelde geluidscontouren dienen te worden aangevuld met een analyse
van de ogenblikkelijke geluidsdrukniveaus tijdens het proefdraaien in de omgeving (t.0.v. het normaal
aanwezige achtergrondgeluid) om de mogelijke effecten beter te kunnen beschrijven. Dit aspect werd
nader geévalueerd in een aanvullende studie® in opdracht van BAC.

Om het vliegtuig bij stilstand op het luchthaventerrein van de nodige stroom te voorzien (voor het
starten van de hoofdmotoren, aandrijving van elektrische besturingssystemen van het vliegtuig,
klimaatregeling), kan een zogenaamde APU (‘Auxiliary Power Unit’) worden gebruikt die in het vliegtuig
zelf is ingebouwd. Op standplaatsen waar geen vaste stroomvoorziening voor vliegtuigen aanwezig is,
wordt soms een GPU (‘Ground Power Unit’) ingezet tijdens de afhandeling van het toestel.

Omwille van de beperkingen in het gebruik, zoals verder besproken in de paragraaf over de
geluidsreducerende maatregelen en de gedeeltelijke afscherming van deze geluidsbronnen op veel
locaties (door gebouwen, pieren), zijn deze bronnen potentieel minder belangrijk naar de omgeving dan
bijvoorbeeld het taxién. Ze werden dan ook niet opgenomen in de initiéle studie van het grondgeluid
uitgevoerd in 2011 maar de effecten worden wel meer in detail bekeken in een aanvullende studie ?* in
opdracht van BAC.
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Een volgende bron van grondgeluid is het gebruik van de zogenaamde Teverse thrust. Dit systeem
zorgt ervoor dat de stuwkracht van de motoren in de andere richting werkt waardoor het toestel bij
landing sneller tot stilstand kan komen (kleinere belasting van de remmen en kortere remafstand). De
werking van dit systeem zorgt gedurende een korte tijd (grosso modo 10s) voor een geluidsproductie
die snel 10-15 dB(A) (of meer, afhankelijk van het type vliegtuig) hoger kan liggen dan tijdens een landing
zonder het gebruik van reverse thrust. Het effect is voornamelijk merkbaar in een zone ten zuidoosten
van het luchthaventerrein bij landing op de baan 25L.

Geluidsimmissies veroorzaakt door het gebruik van ‘reverse thrust’ zitten in principe al vervat in de
berekening van de luchtgeluidscontouren aangezien de standaardprofielen van het INM rekenmodel bij
landing het gebruik van ‘Treverse thrust’ in rekening brengen. In een aanvullende studie werd het
effectieve gebruik van Teverse thrust’ bij landing op Brussels Airport in kaart gebracht op basis van een
analyse van de meetresultaten van het BAC-meetstation NMT 3-2 dat opgesteld staat langs baan 25L, de
meest gebruikte landingsbaan op de luchthaven.

10.3 MONITORINGACTIVITEITEN

De geluidsmonitoringactiviteiten op basis van het geluidsmeetnet van de Vlaamse overheid, beheerd
door LNE, werden voortgezet en op regelmatige basis gerapporteerd op de website van LNE * . Vanaf
2014 werd de vluchtcorrelatie geoptimaliseerd op basis van radartrackgegevens. De resultaten van de
meetnetten beheerd door andere partners (BAC en Leefmilieu Brussel BIM) worden in het kader van een
technische samenwerking samengebracht, geanalyseerd en gerapporteerd. Het laatste rapport dat in het
kader van deze samenwerking gepubliceerd werd, heeft betrekking op het jaar 2012. ™

10.4 ONDERZOEK NAAR GEOPTIMALISEERDE LANDINGSPROCEDURES

In 2011 werd op de luchthaven Brussel-Nationaal een uitgebreid testproject uitgevoerd rond ‘groene
landingen’. De onderzochte landingsprocedure is een ‘Continuous Descent Operation’ (CDO).

Het CDO-concept bestaat erin dat een naderend vliegtuig, in tegenstelling tot een gebruikelijke daling
volgens een trapsgewijs profiel met wisselende stuwkracht, volgens een continu verticaal profiel daalt
en hierbij minimaal motorvermogen gebruikt. Hoewel deze naderingstechniek niet systematisch en
algemeen toepasbaar is, vooral in een complex luchtruim als dat van Belgié, biedt ze een aantal
interessante perspectieven. Het gebruik van minimale motorkracht maakt niet alleen een vermindering
van de geluidshinder mogelijk, maar ook van het kerosineverbruik en van de uitstoot van
broeikasgassen.

“ http://www.Ine.be/themas/hinder-en-risicos/geluidshinder/beleid/geluidmeetnet/brussels-airport/Meetresultaten

i

23.10.2015 Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal pagina 77 van 126



In het kader van het testproject werden op initiatief van de samenwerkende partners (Belgocontrol,
Brussels Airlines en Brussels Airport) , en met de financiéle steun van de EU in het kader van het
internationale AIRE-programma “ en SESAR “*, de mogelijkheden onderzocht om het CDO-concept op de
luchthaven Brussel-Nationaal te introduceren. Deze testperiode liep tussen 1 januari en 30 oktober 2011
Aan de  uitvoering van de testen, namen naast Brussels Airlines nog vier andere
luchtvaartmaatschappijen deel: Thomas Cook, Jetairfly, DHL en Singapore Airlines Cargo.

De geteste procedure houdt in dat, op momenten dat de verkeerssituatie een CDO toelaat, de
luchtverkeersleiders de piloten hiervoor aangepaste informatie verstrekken. De luchtverkeersleiding
bezorgt dan met name de nog te vliegen afstand en laat vanop een welbepaalde hoogte (gemiddeld
3.500 meter) de piloot de vrijheid om zelf het optimale punt voor het inzetten van de daling te bepalen
en daarna in één vloeiende beweging de landingsbaan te naderen. De CDO procedure vergt een grote
codrdinatie tussen alle deelnemers en kan voorlopig bijvoorbeeld enkel op een afstand van 70 tot 15
kilometer van de landingsbaan uitgevoerd worden. Omwille van de vereiste standaardseparaties
tussen vliegtuigen was de procedure ook niet altijd toepasbaar. Tijdens de testperiode kon voor 9 %
van de deelnemende vluchten de nieuwe procedure toegepast worden. In totaal ging het om meer dan
3.000 vluchten.

Uit de analyse blijkt een significante impact van deze ‘groene landingen’ op het brandstofverbruik en de
CO2 uitstoot van de vliegtuigen die deelnamen aan de test. Eén ‘medium-haul’ vliegtuig (Airbus
A319/A320) verbruikte gemiddeld 50 kg minder brandstof en stootte 160 kg minder CO2 uit. Voor ‘long-
haul’ vliegtuigen (Airbus A330) bedroegen deze milieuvriendelijke besparingen zelfs 100 kg kerosine en
315 kg CO2. Indien vandaag 9% van alle vliegtuignaderingen op Brussels Airport volgens het CDO-
concept zou verlopen dan zou dit een CO2 vermindering van minstens 1806 ton opleveren en een
brandstofbesparing van 550 ton.

Voorts bleek dat in de aanvliegzone voor de interceptie op de ILS, die zich ongeveer op 15 km van de
luchthaven situeert, een geluidswinst kon geboekt worden van gemiddeld 2 dB(A) voor een ‘medium
haul’ vliegtuig van het type Airbus 319 (A319) en van gemiddeld 3 dB(A) voor een ‘long-haul’ vliegtuig
van het type Airbus 330 (A330).

Na deze succesvolle testfase werd de CDO-procedure intussen officieel gepubliceerd in de AIP voor
toepassing op de banen 25L, 25R en 19 op tijdstippen dat het vliegverkeer en de meteo-omstandigheden
dit toelaten.

4 AIRE : ‘Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions’
“ SESAR : ‘Single European Sky ATM Research Programme’
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11 MAATREGELEN TIJDENS DE PLANPERIODE (2016—-2020)

In vergelijking met de situatie in 2006 is het aantal potentieel sterk gehinderden in Vlaanderen
ingevolge vliegtuiggeluid van bewegingen van en naar Brussels Airport in 2011 met 21 % afgenomen. De
afname van het aantal inwoners blootgesteld aan geluidsniveaus groter dan Lden 55 dB en Lnight 45 dB
ligt in dezelfde grootteorde. Deze gunstige evolutie is naast de impact van een algemene daling van de
luchthavenactiviteit sinds 2009, vooral het gevolg van de afbouw van het aantal nachtbewegingen en
de invoering van nieuwe, uitgebreide exploitatiebeperkingen.

Tabel 19 geeft op basis van blootstellingsgegevens binnen recentere geluidscontouren de evolutie tot
2014 weer van het totaal aantal (potentieel sterk) gehinderden (binnen de Lden-contouren van 55 dB) en
het aantal inwoners in Vlaanderen blootgesteld aan geluidsniveaus hoger dan Lden 65 en Lnight 55 dB.

Aantal potentieel Aantal inwoners blootgesteld in Vlaanderen
ernstig gehinderden binnen geluidscontouren

n ﬂ?:;f;;egggge”s Lden 65 dB Lnight 55 dB
2000 (bevolking per 1/1/2000) 23,617 15.615 25.039
2006 (bevolking per 1/1/2003)  12.228 5.652 9.604
2011 (bevolking per 1/1/2008) 9.631 4.838 6.980
2012 (bevolking per 1/1/2010) 9.565 4.819 7.526
2013 (bevolking per 1/1/2010) 8.863 4187 7.166
2014 (bevolking per 1/1/2010) 8.423 5.228 8.121

Tabel 19 : Evolutie van gehinderden en geluidsblootstelling 2000, 2006-2014 in Vlaanderen

Niettegenstaande de geluidsimpact van de luchthaven sinds 2006 op haar omgeving is afgenomen,
worden nog steeds inwoners blootgesteld aan geluidsniveaus boven de drempels waarboven
aanzienlijke negatieve gezondheidseffecten kunnen optreden. In het kader van dit actieplan zijn dit de
inwoners met een geluidsblootstelling boven de plandrempels van respectievelijk Lden 65 dB en Lnight
55 dB, die zich in het Vlaams gewest situeren op grondgebied van de gemeenten Machelen,
Steenokkerzeel, Kortenberg, Zaventem en Kampenhout.

Een belangrijke (milieu)doelstelling van een actieplan ter vermindering van de lawaaihinder moet er dan
ook op gericht zijn om de geluidsblootstelling aan geluidsniveaus boven deze drempelwaarden in deze
gemeenten structureel te verminderen.
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In het kader van de toepassing van een ‘evenwichtige aanpak’, zoals aangenomen door de internationale
burgerluchtvaartorganisatie ICAO en overgenomen in Europese regelgeving, kunnen meerdere
maatregelen (of een combinatie) van maatregelen overwogen worden om een vooropgestelde
milieudoelstelling voor een bepaalde luchthaven te bereiken (zie bijlage 5), namelijk:

— beperking van vliegtuiggeluid aan de bron

— maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening
— operationele procedures voor lawaaibestrijding

— exploitatiebeperkingen

In de context van de nationale luchthaven situeren zich de mogelijke maatregelen binnen verschillende
bevoegdheidsdomeinen, zowel federaal als gewestelijk, met uitzondering van ‘beperking van
vliegtuiggeluid aan de bron’ dat in het kader van de ICAO-evenwichtige aanpak in principe buiten het
bereik van individuele luchthavens valt en op internationaal niveau (vb. ICAO geluidscertificatie)
gereguleerd wordt. Bij het evalueren van mogelijke maatregelen dient evenwel rekening gehouden te
worden met de impact van het ‘stiller’ worden van het internationale vliegverkeer onder invloed van
de introductie van stillere vliegtuigtechnologie en de aanscherping van geluidscertificatie-eisen voor
nieuwe vliegtuigen.

Specifiek voor Brussels Airport werd op basis van de strategische geluidsbelastingskaarten 2011 een
prognose gemaakt van de impact van (autonome) vlootvernieuwing door operatoren op de evolutie
van de geluidscontouren op relatief korte termijn (2011-2016), overeenstemmend met de verplichte 5-
jaarlijkse rapporteringsmomenten in het kader van de uitvoering van richtlijn 2002/49/EG. De prognose
voor 2016 gaat uit van een gelijk blijvend jaarlijks aantal vliegbewegingen en het behoud van de
vliegprocedures zoals deze van kracht waren in 2011. De gedetailleerde resultaten van deze studie * zijn
terug te vinden in bijlage 7, met samenvatting van de resultaten inzake geluidsblootstelling voor
Vlaanderen in tabel 20.

Aantal potentieel Aantal inwoners blootgesteld in
ernstig gehinderden in Vlaanderen binnen geluidscontouren
V';?:;j:r;e: (‘2'3'(‘)33;'5 Lden 65 dB Lnight 55 dB
20M
(bevolking per 1/1/2008)
Prognose 2016

(bevolking per 1/1/2008)

9.631 4.838 6.980

8.957 4.577 6.880

Tabel 20 : Prognose van het aantal gehinderden en geluidsblootstelling 2016 in Vlaanderen
rekening houdend met de impact van vlootvernieuwing 2011-2016

De maatregelen binnen de overige (drie) pijlers van de ICAO evenwichtige aanpak situeren zich voor
wat betreft de nationale luchthaven binnen de bevoegdheidsdomeinen van zowel de federale als de
gewestelijke (Vlaamse) overheid:
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— Maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening vormen een typische gewestelijke bevoegdheid,
met dien verstande dat bepaalde maatregelen ook op federaal niveau in overweging kunnen
genomen worden (vb. een isolatieprogramma gefinancierd op basis van geluidsgerelateerde
heffingen, bekendsmakingsplicht bij vastgoedtransacties, ...

— De invoering van operationele procedures van lawaaibestrijding (baangebruik, vliegprocedures,...)
valt onder de exclusieve bevoegdheid van de Federale Regering.

— De invoering van exploitatiebeperkingen is zowel een federale als een gewestelijke bevoegdheid. De
invoering van (partiéle) exploitatiebeperkingen overeenkomstig de regels van richtlijn 2002/30/EG is
een federale bevoegdheid. Het Vlaams gewest heeft vanuit de gewestelijke bevoegdheid inzake de
milieuvergunning in principe eveneens de mogelijkheid exploitatiebeperkingen in te voeren in de
mate dat hierbij rekening wordt gehouden met de toepassing van het ‘evenredigheidsbeginsel'.

De bevoegdheden zijn bijgevolg dermate verweven dat een coherent en duurzaam beleid ter
vermindering van de geluidshinder voortgebracht door de activiteiten op de luchthaven Brussel-
Nationaal slechts tot stand kan komen door beleidsafstemming tussen verschillende bevoegde
overheden” Deze beleidsafstemming wordt bij voorkeur geformaliseerd in een politiek
samenwerkingsakkoord.

Relatie met het vorige actieplan 2010:

Net zoals de maatregelen op korte termijn uit het vorige actieplan 2010 er op gericht waren om de
geluidshinder in de meest belaste zone (binnen de Lden 65 contour) te verminderen (zie maatregel 1),
ligt de focus van dit actieplan tijdens de planperiode (2016-2020) opnieuw op deze meest belaste zone,
met dien verstande dat het ‘kerngebied’ nu afgebakend wordt op basis van een combinatie van hoger
genoemde drempelwaarden Lden 65 en Lnight 55.

Het referentiekader voor bouwen en wonen (§ 10.1) dat op basis van onderzoek tijdens de vorige
planperiode in het kader van een langetermijnstrategie (maatregelen 8,9 en 10) werd ontwikkeld voor de
ruimere luchthavenregio biedt als onderdeel van een langetermijnstrategie (zie hst. 5) nog steeds een
aantal aanknopingspunten (vb. isolatievoorschrift) voor het voorliggende plan. De verdere uitwerking
van maatregelen voor de ruime luchthavenregio zal echter gekoppeld moeten worden aan concrete
afspraken in het kader van een samenwerkingsakkoord over een duurzaam, stabiel immissiekader op
lange termijn.

4 Maatregelen binnen het domein van de ruimtelijke ordening (gewestelijke bevoegdheid) kunnen bijvoorbeeld maar met
voldoende rechtszekerheid geimplementeerd worden indien het operationeel kader (federale bevoegdheid) bestaande uit
exploitatieregels en vliegprocedures(baangebruik en vliegroutes), voldoende stabiel is. Maatregelen op niveau van de ruimtelijke
ordening vragen immers een duurzaam immissiekader met duidelijke afspraken over de toegestane geluidsimmissie (en
bijgevolg de ligging van geluidscontouren). Op lange termijn is de vaststelling van een stabiel immissiekader in overleg met alle
actoren een noodzakelijke voorwaarde om maatregelen op het vlak van ruimtelijke ordening succesvol te kunnen
implementeren en met de nodige rechtszekerheid te kunnen uitvoeren.
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1.1 EEN SAMENWERKINGSAKKOORD

Zowel de federale als de gewestelijke regeringen hebben in hun beleidsverklaring aangegeven in
samenwerking te willen streven naar een duurzame, globale oplossing van de geluidsproblematiek rond
de luchthaven. Zowel het federaal als het Vlaams regeerakkoord (zie § 4.2 en 4.3) spreken in dat verband
over het sluiten van een samenwerkingsakkoord. Overeenkomstig het Vlaams Regeerakkoord moet dit
samenwerkingsakkoord een evenwichtig en duidelijk exploitatiekader vaststellen waarbij de
leefbaarheid van de luchthavenregio gegarandeerd wordt en de economische ontwikkeling van de
nationale luchthaven gestimuleerd.

In het kader van de uitvoering van dit actieplan waarvan de planperiode (2016-2020) grotendeels
samenvalt met de legislatuur van zowel de federale regering als de gewestregeringen, zal dan ook in
eerste instantie ingezet worden op een globaal samenwerkingsakkoord met als doel te komen tot een
gecodrdineerd luchthavenbeleid.

Het samenwerkingsakkoord bevat minstens concrete afspraken over het exploitatiekader
(vluchtprocedures en exploitatiebeperkingen), het algemeen beheer en de controle van de geluidsoverlast,
alsook de formulering van gezamenlijke milieudoelstellingen inzake lawaaivermindering, de benodigde
maatregelen om deze doelstellingen te realiseren met de toepassing van de ICAO ‘evenwichtige aanpak’,
alsook de opvolging en de financiering ervan.

Het samenwerkingsakkoord legt bovendien de basis voor een gecoérdineerde uitvoering van Europese
verplichtingen ten aanzien van de luchthaven uit hoofde van de richtlijn ‘Omgevingsgeluid’ 2002/49/EG
en de richtlijn ‘geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen’ 2002/30/EG te vervangen door EU-
verordening 598/2014 met inwerkingtreding op 13 juni 2016.

1.2 GEWESTELIJKE MAATREGELEN IN DE SFEER VAN DE RUIMTELIKE

Naast en onafhankelijk van de toepassing van een ‘evenwichtige aanpak’ bij de invoering van nieuwe
exploitatiebeperkingen — zoals beschreven steunend op 4 vormen van lawaaibestrijding - vraagt ICAO
in haar resolutie A33/7 ook dat de geluidswinst die geboekt wordt door de introductie van nieuwe
geluidscertificatie-eisen en de uitfasering van de meest lawaaierige vliegtuigen niet opnieuw
gehypothekeerd wordt door een onoordeelkundig beleid op het vlak van ruimtelijke ordening (zie ook §
10.1) . Dit vraagt dus een algemeen “preventief” beleid, waarin het Vlaams gewest voor wat betreft de
luchthaven Brussel-Nationaal een essentiéle verantwoordelijkheid heeft.

Rekening houdend met de demografische evolutie van de bevolking in Vlaanderen in het algemeen, en
in de gemeenten binnen de geluidscontouren in het bijzonder, zal het aantal inwoners binnen de zones
afgebakend door geluidscontouren bij gelijkblijvende geluidsimmissie verder toenemen door een
autonome bevolkingsgroei binnen de geluidscontouren. Deze trend kan slechts omgebogen worden
door in te zetten op een preventief ruimtelijk ordeningsbeleid met de invoering van beperkende
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maatregelen en voorwaarden voor de ontwikkeling van nieuwe geluidsgevoelige functies binnen de
grenzen van vastgestelde geluidscontouren.

Rond de meeste internationale luchthavens zijn er restricties opgenomen inzake de aanwezigheid en
ontwikkeling van geluidsgevoelige bestemmingen op grond van wettelijk vastgestelde zoneringen ™. De
afbakening ervan steunt op een prognose van de toekomstige geluidsimmissie op korte- of middellange
termijn. Een ruimtelijke zonering is een effectief instrument om de geluidsimmissie rond luchthavens te
beheersen®. Afhankelijk van de precieze voorschriften gekoppeld aan de verschillende zones kunnen
deze meer of minder beperkingen inhouden voor de aanwezigheid van en de ontwikkeling van nieuwe
geluidsgevoelige bestemmingen.

Een doorgedreven aanpak op basis van een strikte geluidszonering met de invoering van omvangrijke
en gedetailleerde bestemmingsplannen welke in functie van de geluidsbelasting (ligging binnen een
geluidszone) verregaande beperkingen oplegt naar de aanwezigheid en ontwikkeling van nieuwe
geluidsgevoelige bestemmingen, is voor de omgeving rond Brussels Airport niet meer realistisch. De
omgeving rond de luchthaven is immers al in belangrijke mate ontwikkeld en bestaat uit een suburbaan
weefsel waarin de residentiéle functie nadrukkelijk aanwezig is, zodat het uitermate moeilijk zal zijn om
deze historisch gegroeide situaties nog terug te schroeven.

Binnen deze ruimtelijke context is het echter wel nog mogelijk om gedifferenticerde ruimtelijke
maatregelen te nemen ter beperking van ernstige geluidshinder en de verdere toename van het aantal
inwoners binnen de vastgestelde contouren, waarbij er een evenwicht nagestreefd wordt tussen
enerzijds de reeds verworven individuele (bouw)rechten en anderzijds een goede ruimtelijke ordening
die streeft naar een maatschappelijk, duurzame ontwikkeling.

De juridische mogelijkheden hiervoor zullen in de toekomst door meer geintegreerde en verordenende
planningsprocessen nog verder geévalueerd worden, zodat dit met maximale rechtszekerheid kan
uitgevoerd worden. Voorwaarde hierbij is echter een stabiele verdeling van de vliegroutes en
vliegbewegingen.

Een flankerend beleid op het vlak van ruimtelijke ordening is inderdaad maar voldoende effectief indien
de geluidscontouren voldoende STABIEL zijn. Dit vraagt afspraken over de uitbating en exploitatie van
de luchthaven op lange termijn, afspraken die bij voorkeur vastgelegd worden in een
samenwerkingsakkoord (zie § 11.1) met het creéren van de wettelijke instrumenten die het operationele
kader (hoe wordt er gevlogen ?) en het exploitatiekader (wat, hoeveel en wanneer kan er gevlogen
worden ?7) duidelijk vastleggen. Niettemin mag ervan uitgegaan worden dat de geluidscontouren die op
basis van hoger genoemde plandrempels, de Lden-contour van 65 dB en de Lnight-contour van 55 dB,
een gebied met een hoge geluidsbelasting afbakenen een zekere stabiliteit hebben en dat niet gewacht
moet worden om vanuit het Vlaams gewest in dit ‘kerngebied’ rond de luchthaven een oordeelkundig
ruimtelijk beleid te ontwikkelen. Ter illustratie hiervan tonen figuur 20 en 21 de evolutie van
respectievelijk de Lden 65 en Lnight 55 dB contour sinds 2006.

8 Geluidszoneringen kunnen in de praktijk echter ook aanleiding geven tot negatieve effecten, zoals een ongewenste sturing
van de ruimtelijke ontwikkeling op de grenzen tussen verschillende zones of het optreden van breuken in het ruimtelijk
weefsel met verlies van de ruimtelijke samenhang tussen gebieden.
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Figuur 20 : Evolutie van Lden 65 dB contouren 2006-2014

Figuur 21: Evolutie van Lnight 55 dB contouren 2006-2014
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De doelstelling van een preventief beleid op niveau van de ruimtelijke ordening, met als focus de meest
belaste gebieden rond de luchthaven (kortweg : ‘kerngebied’) is tweeledig:

1) het vermijden van toekomstige (nieuwe) ontwikkelingen waarbij nog nieuwe geluidsgevoelige
functies ontwikkeld worden in dit kerngebied;

2) het voorkomen dat nog woningen of andere geluidsgevoelige functies worden opgericht in dit
kerngebied zonder aangepaste bouwkundige voorzieningen (akoestische isolatie en geluidsgedempte
ventilatievoorzieningen).

Deze 2-ledige doelstelling vertaalt zich voor het beschouwde kerngebied in 2 sets van complementaire
maatregelen: ruimtelijke (plannings)maatregelen en de operationalisering van een isolatievoorschrift.

Het uitgangspunt hierbij zijn de juridisch vastgelegde bestemmingsplannen. Mogelijke concrete
maatregelen situeren zich op twee niveaus, waarbij op basis van een ruimtelijk uitvoeringsplan (RUP) de
inhoud van juridische bestemmingsplannen wordt gewijzigd:

— het effectief veranderen van de bestemmingszone in een andere (niet-geluidsgevoelige) bestemming ;

— het wijzigen van de stedenbouwkundige voorschriften in bestaande bestemmingszones zodat
gebiedsgericht en in functie van de geluidsblootstelling bijkomende voorwaarden opgelegd kunnen
worden.

Figuur 22 : Situering van het 'kerngebied’
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Het Vlaams Gewest zal een algemeen (gewestelijk) ruimtelijk uitvoeringsplan opmaken ter
operationalisering van gedifferentieerde ruimtelijke maatregelen. De focus ligt hierbij minstens op het
kerngebied, afgebakend door de Lden-contour van 65 dB en de Lnight-contour van 55 dB van de
strategische geluidsbelastingskaart 2011

Dit luchthavengebonden GRUP zal opgemaakt worden in uitvoering van de aanduiding van de
luchthaven in het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen (RSV) als ‘poort van Vlaanderen', waarbij onder
meer gesteld wordt dat het ontwikkelingsperspectief van de luchthaven geen verdere ontwikkeling van
de woonfunctie toelaat binnen de vastgestelde lawaaicorridors.

In het kader van de opmaak van een luchthavengebonden GRUP zal de sectorale vraag tot ruimtelijke
aanpak mb.t. tot omgevingslawaai afgewogen moeten worden ten aanzien van de ruimtebehoefte(n)
van andere sectoren (industrie, natuur, landbouw, luchthaven- en verkeersinfrastructuur, wonen,
recreatie,..). Het betreft dus een algemene afweging van diverse belangen van specifieke actoren.

Hierbij zullen meerdere ontwikkelingsscenario’s voor ruimtegebruik onderzocht worden. Het
studiegebied kan in functie van de onderzochte scenario’s ruimer zijn dan het kerngebied afgebakend op
grond van geluidsoverwegingen. De mogelijke ruimtelijke scenario’s zullen gevoed worden vanuit een
ruime consultatie van diverse actoren en bevolkingsparticipatie.

De scenario’s zullen in de mate van het mogelijke rekening houden met de gewenste beeldvorming op
het terrein en aansluiten op de lokale, stedenbouwkundige visie over de ontwikkeling van het gebied,
zoals die eventueel kan blijken uit lokale planningsinitiatieven. Voor wat betreft het zuid-westelijk deel
van de luchthavenregio kunnen deze scenario’s aansluiten en gekoppeld worden aan de ruimtelijke
visie(s) zoals deze blijjkt uit het (lopende) proces tot opmaak van een territoriaal
ontwikkelingsprogramma (T.OP Noordrand).

Voorbeelden van mogelijke scenario’s die ten aanzien van geluidsgevoelige bestemmingen (woonfuncties
en andere geluidsgevoelige functies) in beschouwing genomen kunnen worden zijn:
— ‘verbodsscenario ' : instelling van een algemeen bouwverbod op bouwrijpe percelen en verbod op
aansnijden of verdere ontwikkeling van woonuitbreidingsgebieden
— ‘(beperkte) verdichting’ in geselecteerde woonkernen met voldoende ruimtelijke draagkracht /
onteigening van bestaande woningen/percelen buiten deze kernen en herbestemming in een
andere niet-geluidsgevoelige bestemming (inzet van instrument van planologische grondruil,..) —
gradueel te verfijnen in subscenario’s

De milieueffecten van de verschillende scenario’s van ruimtelijke ontwikkeling zullen nader beoordeeld
en afgewogen worden in de begeleidende, geintegreerde plan-MER procedure. Na (formele) beslissing
van de Vlaamse Regering tot opmaak van een luchthavengebonden GRUP op grond van de door haar
goedgekeurde scenario’s zal de procedure voor opmaak van een plan-MER opgestart worden en kunnen
verschillende scenario’s onderzocht en afgewogen worden. Ook kan parallel (en geintegreerd) een
maatschappelijke kosten-baten analyse gebeuren om de milieu-, gezondheid- en maatschappelijk-
economische belangen met elkaar af te wegen (met internalisering van de milieukosten).
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In Vlaanderen bestaat er geen akoestische isolatieverplichting voor woningen tegen buitenlawaai. De
eisen uit de in 2008 hernieuwde NBN-norm (NBN S01-400-1) gelden weliswaar als ‘code van goede
praktijk’. In de praktijk worden de eisen nog maar op beperkte schaal toegepast in de woningbouw.
Bovendien biedt de norm voor de toepassing rond luchthavens onvoldoende houvast.

Akoestische isolatie kan een belangrijk milderend effect hebben op de hinderbeleving “. Het stelt
bewoners in staat om binnen bepaalde grenzen het akoestisch binnenklimaat te reguleren. In deze
context moet ook de waarde van geluidsgedempte ventilatievoorzieningen in slaapvertrekken gezien
worden ter vermindering of vermijding van nachtelijke slaapverstoring. Akoestische isolatie beinvloedt
uiteraard niet de geluidsbeleving van de buitenruimte (op terras, balkons,...).

Tijdens de vorige planperiode werd op gewestelijk niveau een set van ontwerpeisen ontwikkeld en de
impact ervan berekend voor de situatie Brussel Nationaal rekening houdend met de
immissierandvoorwaarden van de prognose 2020. De gedetailleerde (ontwerp) isolatie-eisen die tijdens
de vorige planperiode werden ontwikkeld beschrijven de akoestische kwaliteitseisen waaraan de
gevelisolatie van nieuwe woongelegenheden moet voldoen bij geluidsblootstelling aan vliegtuiggeluid.
Dezelfde eisen kunnen opgelegd worden bij de sanering van bestaande situaties en bij verbouwing of
renovatie van bestaande woningen. Uitbreiding is mogelijk naar andere geluidsgevoelige functies (vb.
scholen, kinderdagverblijven, rusthuizen,...).

De uitdaging tijdens de volgende planperiode is om deze ontwerpeisen te operationaliseren in een
specifiek isolatievoorschrift en hierrond een aantal acties op te zetten ter bekendmaking en
ondersteuning van de toepassing van dit voorschrift in het bijzonder voor nieuwbouwprojecten binnen
het ‘kerngebied’.

De voorgestelde acties omvatten:

(1 Invoering van een gewestelijk isolatievoorschrift

De tijdens de vorige planperiode ontwikkelde ontwerpeisen vormen de basis voor een
‘isolatievoorschrift’ dat op gewestelijk niveau zal opgenomen worden in geschikte, verordenende
instrumenten. Tijdens de volgende planperiode zal het Vlaams gewest onderzoeken welke hiervoor de
meest geschikte instrumenten zijn.  Mogelijke pistes zijn de opname in een (gewestelijke)
stedenbouwkundige verordening of het inschrijven in sectorale (milieu)wetgeving.*

4 Het precieze effect van akoestische isolatie op de ervaring van geluidshinder is nog onvoldoende bekend. De aanwezigheid
van een geisoleerde gevel vertaalt zich niet onmiddellijk door in aangepaste dosis-responsrelaties. Wel vraagt de richtlijn
2002/49/EG in het kader van de rapportering over de geluidsblootstelling binnen strategische geluidsbelastingskaarten om het
aantal woningen te rapporteren met een ‘speciale isolatie’ tegen de betrokken geluidssoort.

0 Het concrete implementatietraject zal ook afhankelijk zijn van de mate waarin het voorschrift beperkt wordt tot de
luchthaven Brussel-Nationaal of ook andere regionale luchthavens worden betrokken. Een combinatie met bijkomende isolatie-
eisen voor weg- en spoorverkeerslawaai kan eveneens overwogen worden, waardoor het toepassingsbereik uitgebreid kan
worden tot andere geluidsbronnen onder de toepassing van de richtlijn 2002/49/EG). Een algemene invoering voor heel het
Vlaams grondgebied en voor alle verkeersmodi krijgt de voorkeur.
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(2) Ontwikkeling van ondersteunende instrumenten

Ter ondersteuning van de toepassing van het isolatievoorschrift zal het Vlaams Gewest onderzoeken op
welke wijze ondersteunende instrumenten ontwikkeld kunnen worden. Hierin past de ontwikkeling van
de nodige applicaties en databanken voor de dimensionering van de vereiste akoestische isolatie volgens
internationale standaarden. De dimensionering van de benodigde akoestische isolatie vraagt immers een
zekere (gespecialiseerde) kennis van akoestische begrippen en de akoestische performantie van
bouwmaterialen en -systemen. Met het oog op een correcte dimensionering kan een rekentool
ontwikkeld worden welke via een website van de Vlaamse overheid ter beschikking zal gesteld worden.
Deze tool is gericht op kandidaat-bouwers, architecten, studiebureaus, bouwbedrijven ...

(3) Promotie en sensibilisering van het isolatievoorschrift

Het Vlaams Gewest zal bijkomend inzetten op maatregelen ter promotie van het isolatievoorschrift in de
ruime omgeving van de luchthaven, gekoppeld aan sensibiliseringsacties rond vliegtuiggeluid. De
initiatieven zijn gericht op volgende doelgroepen: (lokale) vergunningverleners, ruimtelijke planners,
actoren in de vastgoedsector (makelaars, projectontwikkelaars,..), kandidaat-bouwers, architecten,
bouwbedrijven,... en omvatten acties ter bewustmaking van doelgroepen van de mogelijke maatregelen
ter bescherming tegen vliegtuiggeluid die genomen kunnen worden op gebouwniveau (akoestische
isolatie en/of geluidsgedempte ventilatievoorzieningen). De aandacht zal hierbij tevens gaan naar
synergién die bij nieuwbouw mogelijk zijn tussen de hoogperformante eisen inzake geluidwering van
bouwdelen en ventilatievoorzieningen en de steeds hogere eisen in Vlaanderen op het vlak van
energieprestatie. Om  geluidsdeskundigen en andere professionals (architecten, ingenieurs,
bouwadviseurs, ..) te ondersteunen zal onderzocht worden in welke mate het Vlaams Gewest
initiatieven kan nemen in verband met vorming en opleiding.

11.3 VOORTZETTING VAN GELUIDSMONITORING

Het departement LNE beheert sinds 2000 een aantal geluidsmeetstations rond de luchthaven. Dit
meetnet is gegroeid naar 9 permanente meetstations die continu het omgevingsgeluid bemonsteren en
de geluidsniveaus van overvliegende vliegtuigen registreren. De registraties worden in verband
gebracht worden met concrete vliegbewegingen. Dit gebeurt op basis van vlucht- en radarinformatie
verstrekt door Belgocontrol en BAC. In functie van specifieke behoeften of noodwendigheden kunnen
ook 2 mobiele meetstations ingezet worden.

Deze meetactiviteiten zullen tijdens de planperiode voortgezet worden. Bestaande applicaties en tools
voor verwerking en rapportering van de meetgegevens zullen verder geoptimaliseerd worden.
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11.4 MAATREGELEN TEGEN GRONDGELUID

De luchthavenbeheerder BAC voorziet in het kader van dit actieplan volgende (nieuwe) maatregelen
met betrekking tot de aanpak van het grondgeluid:

e Na de uitbreiding van de initiéle studie van de grondgeluidscontouren voor het jaar 2010,
waarbij in vervolgstudies ook APU/GPU en het gebruik bij landing van ‘reverse thrust’
(straalomkering) in rekening werd gebracht, zal een update gemaakt worden van de
grondgeluidscontouren voor het jaar 2014.

e De resultaten van de vervolgstudie toonden reeds aan dat bij landing het gebruik van ‘reverse
thrust’ boven ‘idle power’ nog voorkomt op de luchthaven. Deze gegevens zullen verder
onderzocht worden (welke operatoren, vliegtuigtypes, ..) en een sensibilisatiecampagne zal
worden opgezet om het gebruik ervan terug te dringen.
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12 FINANCIELE INFORMATIE EN BEOOGDE BEPALINGEN
VOOR DE BEOORDELING VAN DE UITVOERING EN DE
RESULTATEN VAN HET GELUIDSACTIEPROGRAMMA

De timing, budgettaire impact en personeelsbehoefte voor uitvoering van de maatregelen zijn
opgenomen in onderstaande tabel.

De budgettaire weerslag van de maatregelen beschreven onder § 11.2.2 zal opgevangen worden binnen
de refertekredieten van het departement LNE, afdeling Lucht, Hinder, Risicobeheer, Milieu & Gezondheid.
De bijkomende personeelsbehoefte in het kader van de uitvoering van de maatregelen beschreven
onder § 11.2.2 wordt geraamd op 1.5 VTE/jaar.
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11.1 Samenwerkingsakkoord X X Ix [x |x NB[ NB

11.2 Gewestelijke maatregelen
11.2.1 Maatregelen ruimtelijke planning X Ix Ix X [x Ix NB[ NB

Operationalisering en bekendmaking van
10.2.2 een isolatievoorschrift

(1) [Invoering + implementatie X X |x |Ix 50| 0,3
(2) |Instrumenten X X |x X [x |x 400 0,7
(3) [Promotie en sensibilisering X X X [x |x 200 0,5
Algemeen totaal 650 1,5

NB : niet bekend (nog afhankelijk van concrete beleidsbeslissingen)

Tabel 21: Timing, budgettaire impact en personeelsbehoefte van het actieplan (2016-2020)

De impact van de voortgang van de implementatie van de voorgestelde maatregelen zal beoordeeld
worden op basis van de evolutie van het aantal blootgestelde mensen binnen geluidscontouren, het
aantal potentieel aantal ernstig gehinderden, de evolutie van het aantal woningen en de evolutie van
het aantal woningen met bijzondere bescherming tegen vliegtuiggeluid, met een nader onderscheid naar
het aantal dag- en nachtruimten dat geisoleerd is.
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BIJLAGE 1: STRATEGISCHE GELUIDSBELASTINGSKAARTEN (2011)

Figuur 23 : Lday - geluidscontouren voor 2011, achtergrond bevolkingskaart
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Figuur 24 : Levening — geluidscontouren voor 2011, achtergrond bevolkingskaart
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Figuur 25 : Lnight — geluidscontouren voor 2011, achtergrond bevolkingskaart
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Figuur 26 : Lden - geluidscontouren voor 2011, achtergrond bevolkingskaart
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BUULAGE 2 : INFORMATIE UIT DE STRATEGISCHE GELUIDSBELASTINGSKAARTEN 2011

Tabel 1 : Lden-geluidscontouren, jaar 2011

Aantal inwoners binnen Lden-contouren in 2011

bevolkingsgegevens: 1 jan 2008
rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 1.715 3.916 201 5.832
EVERE 21.238 21.238
GRIMBERGEN 1.884 1.884
HAACHT 327 327
HERENT 957 15 972
KAMPENHOUT 2.266 705 143 3.113
KORTENBERG 2.325 899 63 5 3.291
KRAAINEM 5.793 19 5.812
LEUVEN 29 29
MACHELEN 3.560 4347 3.450 185 0 11.541
SCHAARBEEK 15.465 15.465
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 1.910 1.910
SINT-PIETERS-WOLUWE 2.591 2.591
STEENOKKERZEEL 3.627 3.014 637 168 13 7.459
VILVOORDE 7.804 10 7.813
WEZEMBEEK-OPPEM 3.140 71 3.211
ZAVENTEM 16.359 2.945 171 4 0 19.479
Eindtotaal 90.988 15.941 4.664 362 13 111.969
Vlaams gewest 48.070 12.025 4.463 362 13 64.933
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 42.919 3.916 201 0 0 47.036

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5623 [8]

Oppervlakte (ha) binnen Lden-contouren in 2011

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 577 353 19 949
EVERE 349 349
GRIMBERGEN 68 68
HAACHT 229 229
HERENT 389 41 430
KAMPENHOUT 827 212 33 1.072
KORTENBERG 404 326 100 17 847
KRAAINEM 236 13 249
LEUVEN 17 17
MACHELEN 286 334 270 110 25 1.025
SCHAARBEEK 91 91
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 54 54
SINT-PIETERS-WOLUWE 73 73
STEENOKKERZEEL 485 413 266 155 156 1.474
VILVOORDE 460 3 463
WEZEMBEEK-OPPEM 155 5 160
ZAVENTEM 1.067 374 112 34 27 1.614
Eindtotaal 5.767 2.076 800 316 208 9.167
Vlaams gewest 4.622 1.723 781 316 208 7.651
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 1.145 353 19 0 0 1.516

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5623 [8]
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Tabel 2 : Lnight-geluidscontouren, jaar 2011

Aantal inwoners binnen Lnight-contouren

bevolkingsgegevens: 1 jan 2008

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70 Totaal
BOORTMEERBEEK 30 30
BRUSSEL 3.690 3.883 156 7.728
EVERE 27.137 27.137
GRIMBERGEN 10.530 10.530
HAACHT 1.414 1.414
HERENT 1.179 51 1.230
KAMPENHOUT 3.036 1.244 333 43 4.656
KORTENBERG 2.564 1.075 106 7 0 3.751
KRAAINEM 11.666 75 11.741
LEUVEN 161 161
MACHELEN 3.251 4.692 4,021 227 0 0 12.191
ROTSELAAR 12 12
SCHAARBEEK 12.706 12.706
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 3.806 3.806
SINT-PIETERS-WOLUWE 5.929 5.929
STEENOKKERZEEL 2.736 4.075 1.287 323 94 5 8.520
TERVUREN 1.760 1.760
VILVOORDE 10.011 61 10.072
WEZEMBEEK-OPPEM 8.541 434 8.974
ZAVENTEM 19.741 6.901 512 22 0 0 27.177
ZEMST 68 68
Eindtotaal 129.969 22.490 6.414 622 94 5 159.594
Vlaams gewest 76.700 18.607 6.259 622 94 5 102.287
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 53.268 3.883 156 0 0 0 57.307

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF) , rapport P.V. 5623 [8]

Oppervlakte (ha) binnen Lnight-contouren

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70 Totaal
BOORTMEERBEEK 32 32
BRUSSEL 504 460 21 984
EVERE 422 422
GRIMBERGEN 402 402
HAACHT 613 613
HERENT 476 102 579
KAMPENHOUT 971 405 104 5,32 1.485
KORTENBERG 441 343 123 24 1 932
KRAAINEM 411 36 446
LEUVEN 88 88
MACHELEN 245 361 310 128 28 4 1.076
ROTSELAAR 16 16
SCHAARBEEK 84 84
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 142 142
SINT-PIETERS-WOLUWE 155 155
STEENOKKERZEEL 458 488 307 199 112 91 1.655
TERVUREN 153 153
VILVOORDE 523 22 545
WEZEMBEEK-OPPEM 402 30 431
ZAVENTEM 1.603 556 201 57 23 12 2.453
ZEMST 44 44
Eindtotaal 8.184 2.803 1.066 413 164 106 12.736
Vlaams gewest 6.879 2.344 1.045 413 164 106 10.950
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 1.306 460 21 0 0 0 1.786

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF) , rapport P.V. 5623 [8]
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BIUULAGE 3 : EVALUATIE VAN GEZONDHEIDSKUNDIGE CRITERIA

Tabel 1 bevolkingsgegevens: 1 jan 2008
Aantal potentieel ernstig gehinderden in 2011 binnen contouren van Lden rekenmodel: INM 7.0b
Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 204 804 54 1.061
EVERE 2.599 2.599
GRIMBERGEN 193 193
HAACHT 37 37
HERENT 120 3 123
KAMPENHOUT 279 141 42 461
KORTENBERG 298 179 17 2 497
KRAAINEM 663 3 667
LEUVEN 3 3
MACHELEN 478 887 1.034 70 2.470
SCHAARBEEK 1.652 1.652
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 196 196
SINT-PIETERS-WOLUWE 270 270
STEENOKKERZEEL 489 608 186 69 7 1.360
VILVOORDE 866 2 868
WEZEMBEEK-OPPEM 396 13 408
ZAVENTEM 1.918 575 50 2 2.544
Totaal 10.662 3.214 1.382 143 8 15.409
Vlaams gewest 5.741 2.410 1.328 143 8 9.631
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 4.921 804 54 0 0 5.778

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V.5623, 20 april 2012 [8]

Tabel 2 bevolkingsgegevens: 1 jan 2008
Aantal potentieel ernstig gehinderden (*) in 2011 binnen contouren van Lden rekenmodel: INM 7.0b
Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 532 1.796 111 2.440
EVERE 6.730 6.730
GRIMBERGEN 529 529
HAACHT 99 99
HERENT 309 6 315
KAMPENHOUT 721 317 83 1.121
KORTENBERG 761 404 35 3 1.204
KRAAINEM 1.753 8 1.761
LEUVEN 8 8
MACHELEN 1.204 1.986 2.057 128 5.376
SCHAARBEEK 4.462 4.462
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 537 537
SINT-PIETERS-WOLUWE 735 735
STEENOKKERZEEL 1.231 1.365 373 122 10 3.101
VILVOORDE 2.312 4 2.316
WEZEMBEEK-OPPEM 1.016 30 1.045
ZAVENTEM 5.032 1.303 100 3 6.438
Totaal 27.970 7.220 2.760 256 11 38.217
Vlaams gewest 14.974 5.424 2.649 256 11 23.313
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 12.996 1.796 111 0 0 14.904
(*) berekening volgens herziene dosis-repsonsrelatie (EEA Good Practice Guide) [10] bron: TBAC

i

23.10.2015 Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal pagina 102 van 126



Tabel 3 bevolkingsgegevens: 1 jan 2008

Aantal potentieel ernstig slaapverstoorden in 2011 binnen contouren van Lnight rekenmodel: INM 7.0b
Contourzone
Gemeente 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70 Totaal
BOORTMEERBEEK 2 2
BRUSSEL 205 332 16 554
EVERE 1.568 1.568
GRIMBERGEN 557 557
HAACHT 78 78
HERENT 72 4 76
KAMPENHOUT 176 104 38 6 323
KORTENBERG 151 89 11 1 253
KRAAINEM 640 6 646
LEUVEN 8 8
MACHELEN 198 402 469 33 1.102
ROTSELAAR 1 1
SCHAARBEEK 661 661
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 197 197
SINT-PIETERS-WOLUWE 316 316
STEENOKKERZEEL 167 340 147 50 18 1 722
TERVUREN 90 90
VILVOORDE 578 5 583
WEZEMBEEK-OPPEM 478 33 511
ZAVENTEM 1.158 558 57 3 1.777
ZEMST 4 4
Totaal 7.306 1.872 738 93 18 1 10.029
Vlaams gewest 4.359 1.540 722 93 18 1 6.733
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 2.947 332 16 0 0 0 3.296

(*) berekening volgens dosis-repsonsrelatie uit EU-position paper 2004 [13] / EEA Good Practice Guide [10] bron: TBAC

Tabel 4 bevolkingsgegevens: 1 jan 2008
Aantal inwoners met aantal ontwaakreacties in 2011 tengevolge van nachtelijk vliegtuiggeluid rekenmodel: INM 7.0b
Aantal ontwaakreacties per jaar
Gemeente 2-5 5-10 10-20 >20 Totaal
BOORTMEERBEEK 342 342
BRUSSEL 4.565 1.758 2.839 6 9.170
EVERE 29.185 2.620 31.805
GRIMBERGEN 15.041 15.041
HAACHT 1.618 177 1.795
HERENT 716 691 1 1.408
KAMPENHOUT 2.200 1.493 1.059 4.752
KORTENBERG 1.599 1.492 717 9 3.816
KRAAINEM 11.702 420 12.122
LEUVEN 398 398
MACHELEN 1.392 3.170 4.550 2.783 11.894
MEISE 12 12
ROTSELAAR 67 67
SCHAARBEEK 18.802 18.802
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 11.710 11.710
SINT-PIETERS-WOLUWE 9.077 9.077
STEENOKKERZEEL 1.636 2.506 3.007 1.289 8.438
TERVUREN 2.980 2.980
VILVOORDE 10.503 856 11.359
WEMMEL 47 47
WEZEMBEEK-OPPEM 9.909 1.616 11.525
ZAVENTEM 18.624 5.341 3.201 132 27.299
ZEMST 93 93
Totaal 152.218 22.140 15.374 4.219 193.952
Viaams gewest 78.879 17.762 12.535 4.213 113.388
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 73.339 4.378 2.839 6 80.564
(*) berekening volgens dosis-repsonsrelatie uit EU-position paper 2004 [13] / EEA Good Practice Guide [10] bron: TBAC
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Figuur 27 : Overzichtskaart met contouren van het aantal ontwaakreacties per jaar (2011)
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BIJLAGE 4: TOELICHTING BlJ DE GELUIDSCERTIFICATIE VOLGENS ICAO

ICAO annex 16 geluidscertificatie

Nieuwe vliegtuigen die op de markt worden gebracht dienen te voldoen aan de eisen gesteld door ICAO.
Deze voorwaarden zijn opgenomen in bijlage 16 (‘Environmental Protection’), volume 1 (‘aircraft noise’)
bij het verdrag voor de internationale burgerluchtvaart.

Een overzicht van de verschillende hoofdstukken die aan deze bijlage werden toegevoegd en hun
geldigheidsperiode is weergegeven in onderstaande tabel.

Hoofdstuk Vliegtuigcategorie Periode
(Chapter)
2 Subsonische straalvliegtuigen Tot 1977
3 Subsonische straalvliegtuigen Vanaf 1977 tot 2005
3 Grotex propellervliegtuigen Vanaf 1985 tot 2005
Subsonische straalvliegtuigen
4 . . Vanaf 2006
Grotex propellervliegtuigen
5 Grotex propellervliegtuigen Vanaf 1977 tot 1985
6 Kleinex propellervliegtuigen Vanaf 1975 tot 1988
8 Helikopters Vanaf 1985
10 Kleinesx propellervliegtuigen Vanaf 1988
1 Kleinesx« helikopters Vanaf 1993

* MTOW < 8618 kg #* MTOW < 3175 kg

Subsonische straalvliegtuigen, die veruit de grootste groep vormen binnen de vliegtuigvloot op Brussels
Airport, moesten tot 1977 voldoen aan de voorwaarden van hoofdstuk 2. Van 1977 tot 2005 was
hoofdstuk 3 van toepassing en sinds 2006 hoofdstuk 4. Men spreekt dan ook van hoofdstuk of chapter 2,
3 of 4 toestellen, afthankelijk van de voorwaarden waaraan het vliegtuig voldoet.

De voorwaarden voor indeling in deze hoofdstukken zijn gebaseerd op geluidscertificatiemetingen op 3
verschillende punten (zie figuur 28): een punt onder de landing (‘Approach’), een punt onder de
vertrekroute (Fly-over’) en een punt op 450 m® zijdelings van de vertrekroute (‘Side-line’). Deze
certificatiewaarden worden voor elke nieuw vliegtuig gemeten onder voorgeschreven vlieg- en
meetomstandigheden.

! Deze waarde is van toepassing bij de certificatieprocedure voor indeling in hoofdstukken 3 en 4. Voor de (inmiddels sterk
achterhaalde) certificatie volgens hoofdstuk 2-eisen bedraagt deze afstand 650 m.
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Figuur 28 : ICAO referentiepunten voor geluidscertificatie

Om bijvoorbeeld te voldoen aan de hoofdstuk 3 limieten is er voor elk van de referentiepunten een
limietwaarde bepaald voor het gemeten niveau EPNL*. Deze limietwaarden houden rekening met het
MTOW van het toestel en voor het ‘fly-over’ punt ook met het aantal motoren waarmee het toestel is
uitgerust (figuur 29).

32 EPNL : Effective Perceived Noise Level (eenheid : EPNdB)

EPNL measurements consist of a frequency weighting scheme considerably more complicated than the A-weighting
filter used to determine SELs. They incorporate a penalty for the presence of pure tones to account for people’s
increased annoyance with single frequencies, such as the tones emanating from the compressor of turbofan
engines. Thus, although specific values must be determined by computer analysis of a signal, EPNL has been
adopted for certain specialized uses involving the noise of individual over-flights.
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Figuur 29 : ICAO, Annex 16, toegestane limietwaarden voor indeling in ‘Hoofdstuk 3

Een vliegtuig zal voldoen aan de voorwaarden van hoofdstuk 3 wanneer:
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e de overschrijding van de limiet in elk punt van de 3 punten kleiner dan 2 EPNdB
e de som van de overschrijdingen moet kleiner zijn dan 3 EPNdB
e de overschrijdingen moeten gecompenseerd worden door marges in andere punten

De voorwaarden om te voldoen aan de hoofdstuk 4 voorwaarden, dewelke gebaseerd zijn op dezelfde
referentiecurven, zijn:
e voor geen enkel van de drie punten is een overschrijding toegelaten
e een cumulatieve marge (som van de 3 marges voor de individuele punten) van minstens 10
EPNdB
e een cumulatieve marge voor elke combinatie van 2 meetpunten van minstens 2 EPNdB

Zoals aangehaald wordt bij deze indeling rekening gehouden met het MTOW en het aantal motoren van
het vliegtuig. Hierdoor is het vooral de geluidsefficiéntie van een vliegtuig dat in kaart wordt gebracht.
Door technologische evolutie worden vliegtuigen alsmaar stiller. De geluidscertificatienormen
overeenkomstig ICAO Bijlage 16 worden dan ook op regelmatige basis aangepast. Zo moeten nieuwe
subsonische straalvliegtuigen sinds 2006 voldoen aan ICAO Hoofdstuk 4 normen, met een cumulatieve
marge van meer dan 10 EPNdB ten aanzien van Hoofdstuk 3 vliegtuigen. Intussen werd op ICAO-niveau
(CAEP/9 meeting, 2013) voorgesteld om deze norm verder aan te scherpen en een nieuw hoofdstuk in te
voeren (Hoofdstuk 14) met een cumulatieve marge van meer dan 17 EPNdB ten aanzien van Hoofdstuk 3
normen, of 7 EPNdB ten aanzien van Hoofdstuk 4 normen.

Figuur 30 : Progressie van de ICAO certificatiestandaard

De nieuwe certificatie-eisen van Hoofdstuk 14 zullen van kracht worden vanaf 2017 voor prototypes van
nieuwe subsonische straalvliegtuigen (en propelloraangedreven) vliegtuigen met een maximaal
toegestaan opstijggewicht (MTOW) van meer dan 80 ton (en vanaf 2020 voor vliegtuigen lichter dan
8.618 kg).
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BIJLAGE 5 : MAATREGELEN ONDER DE ICAO 'EVENWICHTIGE AANPAK’

De ICAO ‘evenwichtige aanpak’ inzake het beheer van het vliegtuiglawaai op luchthavens omvat een
zorgvuldige evaluatie van de volgende vier elementen of vormen van lawaaibestrijding :

o vermindering van vliegtuiggeluid bij de bron

» maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening
e operationele procedures voor lawaaibestrijding

o  exploitatiebeperkingen

Hierna volgt een beknopt overzicht van de beschikbare maatregelen die ICAO onderscheidt per groep.
Voor een uitgebreide beschrijving kan verwezen worden naar specifieke ICAO richtlijnen voor de
toepassing van de ‘evenwichtige aanpak’ (ICAO Doc 9829).

Vermindering van vliegtuiggeluid bij de bron (ICAO : Teduction of noise at source’)

De vermindering van vliegtuiggeluid bij de bron is de meest effectieve maatregel te zijn om de impact
van vliegtuiglawaai te beperken. In het kader van een evenwichtige aanpak heeft deze maatregel
betrekking op de introductie van nieuwere, stillere vliegtuigtypes, alsook de vermindering van
geluidsemissie van bestaande vliegtuigtypes door modificatie. Maatregelen binnen deze categorie zijn
meestal het resultaat van uitgebreid internationaal onderzoek en ontwikkelingen op vlak van vliegtuig-
en motordesign. De introductie van deze technologie valt bijgevolg buiten de controle van individuele
luchthavens. In plaats daarvan worden ze op internationaal niveau geintroduceerd met de vaststelling
van ICAO geluidscertificatienormen (zie ook bijlage 4).

Figuur 31: Evolutie van de cumulatieve marge t.o.v. H3-normen

Een voorbeeld van deze maatregel is de aanname van een nieuwe certificatienorm voor subsonische
straalvliegtuigen (ICAO ‘Hoofdstuk 14’ ) die van kracht zal worden vanaf 2017. Deze nieuwe standard zal
7 dB strenger zijn dan de huidige emissiestandaard voor ‘Hoofdstuk 4, vliegtuigen van kracht sinds
2006, en 17 dB strenger dan de emissie-eisen voor ‘Hoofdstuk 3’ vliegtuigen.
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Maatregelen in de sfeer van de ruimtelijke ordening (ICAO: land-use planning and management )

Deze groep van maatregelen omvat ruimtelijke plannings- en beheersinstrumenten gericht op het
bereiken van de verenigbaarheid van het landgebruik met de luchthavenactiviteiten. Ter beperking van
het aantal mensen getroffen door vliegtuiglawaai rond individuele luchthavens bestaat de keuze uit
verschillende opties die verder ingedeeld kunnen worden in:

(1) planning instrumenten,
(2) mitigatie instrumenten,
(3) financiéle instrumenten.

Binnen de categorie van planning instrumenten (1) kunnen volgende maatregelen onderscheiden
worden: de toepassing van een omvattende ruimtelijke planning, de invoering van een geluidszonering
met juridische beperkingen per zone inzake de toegestane ontwikkelingen, gebiedsgerichte
planningsvoorschriften, overdracht van ontwikkelingsrechten (vb. planologische grondruil)l en het
verwerven van een (geluid)erfdienstbaarheid op onroerende goederen.

Onder de geluidsmitigerende maatregelen van categorie (2) valt het opleggen van specifieke
bouwvoorschriften, voorschriften met betrekking tot geluidsisolatie, de onteigening van onroerende
goederen, de geluidssanering van bestaande woningen of andere geluidsgevoelige functies in het kader
van een (structureel) isolatieprogramma, specifieke ondersteuning bij vastgoedtransacties,
bekendmakingsplicht bij vastgoedtransacties, de bouw geluidswalllen of —schermen (enkel effectief
tegen grondgeluid), etc....

Financiéle instrumenten onder de categorie (3) omvatten de investeringen in publieke infrastructuur en
nutsvoorzieningen en economische stimulansen (vb. taxen) ter bevordering van een compatibel
landgebruik. Onder deze categorie valt, naast de hoger vermelde investeringen en economische
stimulansen, ook de invoering van een geluidsgerelateerde heffing als onderdeel van de
luchthavengeleden (landings- en opstijgvergoedingen) ter financiering van geluidsmitigerende
maatregelen (vb. akoestische isolatie)®® De invoering van een specifieke heffing in functie van de
geluidsemissie van het vliegtuig (geluidsgerelateerde heffing) kan bovendien een ‘incentive’ naar

58 Op basis van de ICAO aanbeveling 9082/7 uit 2004, inzake heffingen op luchthavens (luchthavengelden) en
luchtnavigatiediensten (ATC-heffingen), kunnen Staten overwegen om “geluidsgerelateerde heffingen” op te leggen aan
luchthavens en de gebruikers daarvan ter financiering van geluidspreventieve maatregelen of maatregelen die er op gericht zijn
de geluidsoverlast te verlichten. Deze heffingen, vast te stellen na een consultatieprocedure, moeten beantwoorden aan
volgende principes:

o De geluidsgerelateerde heffingen mogen alleen ingevoerd worden op luchthavens met specifieke geluidsproblemen en
mogen niet hoger zijn dan de kosten ter verlichting of vermijding van deze problemen.

o De heffingen, geassocieerd met de landings- en opstijgvergoedingen, mogelijk in de vorm van een toeslag (‘noise surcharge’)
of korting, moeten ‘geluidsgerelateerd’ zijn, d.w.z. gedifferentieerd in functie van de geluidsemissiekarakteristieken van het
vliegtuig volgens certificatieprocedure van ICAO annex 16.

« De heffingen mogen niet discriminerend zijn tussen gebruikers en niet zodanig hoog dat hiermee de operatie van een
bepaald vliegtuig wordt belemmerd.

Naast geluidsgerelateerde heffingen, als onderdeel van de luchthavengelden en in overeenstemming met hoger genoemde ICAO

aanbevelingen, kan ook gedacht worden aan een specifieke overheidsheffing (belasting) ter financiering van geluidsmitigerende

maatregelen.
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operatoren zijn om hun operationele kosten te verminderen door stillere vliegtuigen in te zetten met
een lagere geluidsemissie.

Niet alle maatregelen zijn even geschikt. Sommige maatregelen zijn eerder toepasbaar bij de
ontwikkeling van een nieuwe luchthaven(s). Andere maatregelen (zoals geluidsisolatie van huizen of de
verwerving van onroerende goederen) komen eerder als gepaste maatregelen in beeld bij bestaande
luchthavens.

Operationele procedures van lawaaivermindering (ICAO: ‘noise abatement operational procedures’)

Op operationeel vlak kunnen in de LTO-cyclus procedures geintroduceerd worden met als doel de
geluidsimpact van operaties (landingen en opstijgingen) te beperken.

Operationele procedures omvatten het gebruik van geluidspreferentiéle banen, het gebruik van
geluidspreferentiéle vliegroutes ter vermijding van het overvliegen van geluidsgevoelige gebieden of
voor een gelijkmatige verdeling van de geluidsoverlast over de omliggende gebieden, en het gebruik van
geluidsarme stijg- en landingsprocedures.

Hieronder vallen ook procedures om de impact van grondgeluid te beperken (beperking op het gebruik
van Teverse thrust’ bij landing, taxiprocedures, gebruik van APU (hulpmotor) en GPU (dieselaggregaat)

voor stroomvoorziening, opstarten van motoren, proefdraaien, etc...

Exploitatiebeperkingen (ICAO: ‘operating restrictions’)

Exploitatiebeperkingen omvatten geluidsgerelateerde verbodsbepalingen of gebruiksbeperkingen van
alle of bepaalde vliegtuigtypes op een bepaalde luchthaven. Ter vermindering van de impact van
vliegtuiggeluid tijdens de meest gevoelige perioden zijn de beperkingen meestal van toepassing op een
bepaalde periode van de dag (vb. nachtperiode).

Exploitatiebeperkingen kunnen nader ingedeeld worden in algemene, vliegtuigspecifieke, gedeeltelijke of
progressieve exploitatiebeperkingen. Onder deze laatste groep situeren zich beperkingen inzake het
maximaal aantal toegestane operaties over een bepaalde periode (vb. jaar) en systemen van toegestane
geluidsemissiequota (vb. seizoensquota).

i
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BIJLAGE 6 : GRONDGELUIDSCONTOUREN VAN LDEN (2010)

Figuur 32 : Grondgeluidscontouren — bijdrage van het taxién ¢

i
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Figuur 33 : Grondgeluidscontouren - bijdragen van het proefdraaien

i
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Figuur 34 : Grondgeluidscontouren — bijdragen van het gebruik van APU/GPU 24

i
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Figuur 35 : Grondgeluidscontouren — bijdragen van taxién, proefdraaien en APU/GPU ¥

i
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BIJLAGE 7 : PROGNOSE V/D IMPACT VAN VLOOTVERNIEUWING (2011-2016)

Bij het overwegen van maatregelen in het kader van lawaaibestrijding dient rekening gehouden te
worden met de verwachte vermindering van geluid aan de bron door de technologische evolutie en de
impact van nieuw certificatie-eisen op ICAO-niveau. Momenteel bestaat de mondiale vloot van
commerciéle lijnvliegtuigen overwegend uit Hoofdstuk 3 en 4 vliegtuigen. Een commercieel lijnvliegtuig
heeft een gemiddelde levensduur van ca. 30 jaar. Door geleidelijke vernieuwing van de vloot door de
operatoren zal de gemiddelde geluidsemissie per beweging echter dalen met een gunstige impact op de
omvang van de geluidscontouren.

Op de luchthaven Brussel-Nationaal neemt de gemiddelde geluidsemissie per beweging stelselmatig af,
zoals nader geillustreerd in figuur 34.

Figuur 36 : Evolutie van de jaargemiddelde geluidshoeveelheid per beweging (QC)

Om de impact op de geluidscontouren te evalueren werd uitgaande van het door BAC ter beschikking
gestelde INM-model van de strategische geluidsbelastingskaarten 2011 een prognose gemaakt van de
impact van autonome vlootvernieuwing door operatoren op de evolutie van de geluidscontouren op
relatief korte termijn.

De prognose, uitgevoerd door het laboratorium Akoestiek en Thermische Fysica van de KU Leuven®
werd gemaakt naar het jaar 2016, overeenstemmend met de verplichte 5-jaarlijkse
rapporteringsmomenten in het kader van de uitvoering van richtlijn 2002/49/EG.

e Hierbij is rekening gehouden met gedetailleerde prognoses van operatoren op de luchthaven
Brussel-Nationaal over de vervanging van vliegtuigen door een ander type. De meest opvallende
evoluties hierbij zijn:de vervanging in de vloot van Brussels Airlines van vliegtuigen van het type

i
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Regional Jet RJ85 (Avro’s), Boeing 737 (300 en 400 versies) door vliegtuigen van het type Airbus
A319 en A320;

e de introductie van het type Boeing 787 (‘Dreamliner’)* bij enkele belangrijke maatschappijen op
intercontinentale bestemmingen;

e de stelselmatige afhame van marginaal conforme Hoofdstuk 3 vliegtuigen (Airbus A300-B4,
Boeing 737-200 en 300, Boeing 747-200,...)%".

De prognose werd uitgevoerd met gelijkblijvende andere parameters (jaarlijks aantal bewegingen,
vliegprocedures, bevolkingsgegevens,...). De berekende geluidscontouren voor Lday, Levening, Lnight €1 Laen Zijn
op de volgende pagina’s grafisch weergeven en vergeleken met de strategische geluidsbelastingskaarten
met als referentiejaar 2011

Bespreking van de evolutie van de geluidscontouren 2011-2016

De vaststelling is dat berekende geluidscontouren van Laay, Levening, Lnight €N Laen VOOr de prognose voor
2016 globaal iets kleiner zijn dan die van 2011. Wanneer de berekende contouren gecombineerd worden
met de cijfers voor de bevolkingsdichtheid van het jaar 2008 in de betreffende gebieden (dezelfde
gegevens werden ook gebruikt in het contourrapport voor 2011), dan blijkt er voor de 4 parameters een
afname van het aantal inwoners in de buitenste berekende contour: van 39.828 naar 33.535 vVOOI' Lgay,
van 249.716 naar 215.974 vOOr Levening, Van 159.594 naar 128.180 voor Ly €n van 111.969 naar 92.025 voor
Leen. Het aantal potentieel sterk gehinderde inwoners, berekend uit de Len contouren, met behulp van
het door VLAREM voorgeschreven model, de kans op hinder te berekenen en deze te combineren met de
bevolkingsdichtheid, daalt volgens de berekening van 15.409 in 2011 naar 12.900 in de prognose voor
2016.

Enerzijds zijn deze afnames consistent met de inkrimping van de betreffende contouren. Anderzijds
dient sterke voorzichtigheid aan de dag gelegd worden bij de interpretatie van de aantallen. De
verandering van samenstelling van de vloot resulteert immers, als gevolg van het verschillend
routegebruik door verschillende toesteltypes, ook in een verandering van routegebruik in de prognose
voor 2016, en bijhorende veranderingen van contourvormen. Het is dus niet vanzelfsprekend om de
details van deze vormverandering eenduidig te interpreteren in termen van effecten van
vlootvernieuwing.

Gezien echter de afhame met ongeveer 16% van het aantal potentieel sterk gehinderden duidelijk een
gevolg is van een inkrimping van de belangrijkste Leen-vertrekcontouren, en gezien de inkrimping redelijk
gelijkmatig is in alle richtingen, is het plausibel om aan te nemen dat de afhame een betrouwbaar idee
geeft voor de grootteorde van het effect van vlootvernieuwing.

> De Boeing 787 is samen met de nieuwe Airbus A350, waarvan de eerste toestellen eind 2014 werden geleverd, een
geavanceerd vliegtuig van een nieuwe generatie met verminderde geluidsemissie en brandstofverbruik.

%> De vervangingsoperatie van alle Airbus A300 cargovliegtuigen in de vloot van de belangrijkste nachtoperator DHL door
stillere vliegtuigen van het type Airbus A300-600 werd afgerond in 2014.

i
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Figuur 37 : Lday - geluidscontouren 2011-2016, achtergrond bevolkingskaart
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Figuur 38 : Levening - geluidscontouren 2011-2016, achtergrond bevolkingskaart

i

23.10.2015 Ontwerp actieplan omgevingslawaai voor de luchthaven Brussel-Nationaal pagina 119 van 126



Figuur 39 : Lnight - geluidscontouren 2011-2016, achtergrond bevolkingskaart

i
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Figuur 40 : Lden - geluidscontouren 2011-2016, achtergrond bevolkingskaart
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Lden-geluidscontouren, prognose 2011

Aantal inwoners binnen Lden-contouren - prognose 2016

bevolkingsgegevens: 1 jan 2008
rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 1.720 3.463 58 5.241
EVERE 17.630 17.630
GRIMBERGEN 1.158 1.158
HAACHT 318 318
HERENT 952 12 964
KAMPENHOUT 1.913 678 138 2.729
KORTENBERG 2.233 791 45 4 3.073
KRAAINEM 4.503 4 4,507
LEUVEN 23 23
MACHELEN 3.501 4.320 3.296 120 11.238
SCHAARBEEK 6.973 6.973
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 822 822
SINT-PIETERS-WOLUWE 1.205 1.205
STEENOKKERZEEL 3.643 2.968 626 169 14 7.419
VILVOORDE 6.654 1 6.655
WEZEMBEEK-OPPEM 2.849 19 2.868
ZAVENTEM 16.081 2.956 162 3 0 19.203
Eindtotaal 72.177 15.212 4.325 296 14 92.025
Vlaams gewest 43.827 11.749 4.267 296 14 60.154
Brussels Hoofdstedelijk Gewes: 28.350 3.463 58 0 0 31.871

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5863 [25]

Oppervlakte (ha) binnen Lden-contouren in 2016

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 597 284 10 890
EVERE 299 299
GRIMBERGEN 47 47
HAACHT 221 221
HERENT 392 33 425
KAMPENHOUT 722 206 31 959
KORTENBERG 404 310 88 14 816
KRAAINEM 207 3 210
LEUVEN 13 13
MACHELEN 276 331 264 106 21 998
SCHAARBEEK 48 48
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 22 22
SINT-PIETERS-WOLUWE 40 40
STEENOKKERZEEL 488 405 260 156 135 1.444
VILVOORDE 402 0 403
WEZEMBEEK-OPPEM 144 1 145
ZAVENTEM 1.066 369 113 36 25 1.610
Eindtotaal 5.388 1.942 767 312 181 8.591
Vlaams gewest 4.382 1.658 757 312 181 7.292
Brussels Hoofdstedelijk Gewes: 1.006 284 10 0 0 1.299

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5863 [25]
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Lnight-geluidscontouren, prognose 2016

Aantal inwoners binnen Lnight-contouren

bevolkingsgegevens: 1 jan 2008

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70 Totaal
BOORTMEERBEEK 9 9
BRUSSEL 3.207 3.533 66 6.806
EVERE 21.184 21.184
GRIMBERGEN 10.603 10.603
HAACHT 1.413 2 1415
HERENT 1.150 27 1177
KAMPENHOUT 2.894 1.303 356 71 4.625
KORTENBERG 2.385 907 69 5 0 3.366
KRAAINEM 5.839 27 5.866
LEUVEN 105 105
MACHELEN 3.088 4.992 3.953 156 12.188
ROTSELAAR 12 12
SCHAARBEEK 4.300 4.300
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 279 279
SINT-PIETERS-WOLUWE 2.605 2.605
STEENOKKERZEEL 2.751 4.078 1317 310 118 5 8.578
TERVUREN 1.818 1.818
VILVOORDE 9.992 68 10.060
WEZEMBEEK-OPPEM 6.661 120 6.781
ZAVENTEM 19.293 6.535 504 16 0 0 26.348
ZEMST 56 56
Eindtotaal 99.643 21.589 6.265 559 118 5 128.180
Vliaams gewest 68.068 18.056 6.199 559 118 5 93.006
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 31.575 3.533 66 0 0 0 35.174

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5863 [25]

Oppervlakte (ha) binnen Lnight-contouren

rekenmodel: INM 7.0b

Contourzone
Gemeente 45-50 50-55 55-60 60-65 65-70 >70 Totaal
BOORTMEERBEEK 17 17
BRUSSEL 543 385 14 942
EVERE 337 337
GRIMBERGEN 458 458
HAACHT 602 4 606
HERENT 479 73 552
KAMPENHOUT 901 439 115 9 1.464
KORTENBERG 436 324 103 19 0 881
KRAAINEM 241 19 260
LEUVEN 61 61
MACHELEN 256 361 308 124 27 1 1.077
ROTSELAAR 17 17
SCHAARBEEK 21 21
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 11 11
SINT-PIETERS-WOLUWE 81 81
STEENOKKERZEEL 477 481 299 198 116 81 1.650
TERVUREN 136 136
VILVOORDE 517 25 542
WEZEMBEEK-OPPEM 340 9 349
ZAVENTEM 1.518 543 198 62 26 10 2.358
ZEMST 36 36
Eindtotaal 7.483 2.662 1.037 412 169 92 11.854
Vlaams gewest 6.490 2.277 1.023 412 169 92 10.462
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 993 385 14 0 0 0 1.392

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V. 5863 [25]
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bevolkingsgegevens: 1 jan 2008

Aantal potentieel ernstig gehinderden binnen contouren van Lden - prognose 2016 rekenmodel: INM 7.0b
Contourzone
Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 >75 Totaal
BRUSSEL 232 705 15 952
EVERE 2.062 2.062
GRIMBERGEN 119 119
HAACHT 36 36
HERENT 119 2 122
KAMPENHOUT 239 135 40 415
KORTENBERG 284 157 13 2 455
KRAAINEM 505 1 506
LEUVEN 2 2
MACHELEN 464 883 979 46 2.372
SCHAARBEEK 722 722
SINT-LAMBRECHTS-WOLUWE 84 84
SINT-PIETERS-WOLUWE 124 124
STEENOKKERZEEL 490 598 182 70 8 1.347
VILVOORDE 730 0 730
WEZEMBEEK-OPPEM 348 3 352
ZAVENTEM 1.876 577 47 1 0 2.501
Totaal 8.438 3.060 1.276 119 8 12.900
Vlaams gewest 5.214 2.355 1.261 119 8 8.956
Brussels Hoofdstedelijk Gewest 3.224 705 15 0 0 3.944

bron: K.U. Leuven - Laboratorium voor Akoestiek en Thermische Fysica (ATF), rapport P.V.5863 [25]

Analyse van het ‘Totale Volume van Geluid’ 2011-2016

Om een beeld te krijgen van het effect van vlootvernieuwing 2011-2016 dat onafhankelijk is van het
baan- en routegebruik kan in een vereenvoudigd scenario een indicator berekend worden die
representatief is voor de totale jaarlijkse ‘geluidsemissiedruk’.

We inspireren ons hierbij op de indicator die specifiek op de luchthaven van Schiphol jaarlijks wordt
berekend, namelijk het TVG of het ‘Totale Volume Geluid. Voor de berekening van het TVG wordt
gebruik gemaakt van één virtuele start- en landingsbaan en van één virtuele vertrek- en aankomstroute,
waarop al het luchtverkeer wordt geprojecteerd. De berekeningswijze van het TVG kan als volgt kort
worden samengevat (zie figuur 41):

e al het startende en landende verkeer vindt plaats op één (virtuele) baan en langs één vertrek en één
aankomstroute;

e de (referentie)punten op basis waarvan het TVG wordt vastgesteld liggen in een regelmatig raster
met een rasterfijnheid van 1000 meter;

e het raster loopt in de asrichting van de baan van 7 kilometer tot 17 kilometer vanaf de startdrempel

van de baan;

¢ het raster loopt dwars op de baan van 0 kilometer tot 2 kilometer vanaf de baanas;

e daarmee zijn 33 referentiepunten bepaald;

e het TVG wordt gevonden door de berekende geluidsindicatoren in Lden en Lnight voor alle
referentiepunten te sommeren en deze som te delen door 33.

i
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Figuur 41 : Referentiepunten voor de berekening van het 'Totale Volume Geluid’ (TGV) %

De berekening van het TVG voor respectievelijk Laen €n Lugne Werd door LNE uitgevoerd, uitgaande van
de operationele gegevens met betrekking tot INM-types en -stages (INM ops_flt-bestand) zoals
gemodelleerd in het ATF-model dat gebruikt werd voor de contourberekening 2011 en de prognose 2016.
Er werd gebruik gemaakt van de meest recente versie van het INM-rekenmodel, versie 7.0d.

De verkregen rekenresultaten, uitgedrukt in dB, voor het TVG voor het jaar 2011 en prognose 2016 zijn
samengevat in bijgaande tabel.

TVG 2011 Prognose 2016 | Schiphol (AMS) Schiphol (AMS)
Toegestaan Bereikt
volgens LVB (03/04) | gebruiksjaar 2013
Lden 59,31 59,03 63,46 62,54
Lnight 50,92 50,67 54,44 52,09

Tabel 22 : Resultaten TVG-berekening 2011-2016

De afname in TVG is zowel VOOT Lgen als Lugn: Ca -0.25 dB. Deze afname is relatief beperkt. Indien echter de
afzonderlijke deelbijdragen van landingen en opstijgingen in beschouwing genomen worden, zien we
dat de globale afname de resultante is van een lichte toename (+0.17 dB) van de bijdragen van de
landingen en een verhoudingsgewijs grotere afname van de opstijgingen (- 0,57 dB).

Vaststelling is dat de resultaten voor het TVG, zowel in Lden als Lnight, voor Brussels Airport (2011 en
2016) op basis van INM 7.0d in vergelijking met de toegestane en bereikte waarden ¥ op Schiphol
beduidend lager zijn.

% Luchthavenverkeersbesluit Schiphol 2002
* http://www.ilent.nl/Images/Handhavingsrapportage%20Schiphol%202013-2_tcm334-349141.pdf
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Figuur 42 : Totaal Volume Geluid in Lden - Lnight contouren
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