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WOORD VOORAF

Door B.A.T.C. N.V. en R.L.W. werd aan Belconsulting N.V. de
opdracht gegeven een milieu- effectstudie uit te voeren op de
door hen geplande uitbreidingen van de infrastructuren op de
Nationale Luchthaven. Deze ultbreldlngen kaderen in de algemene
uitbreidingswerken die op de Nationale Luchthaven voorzien zijn

tot eind 1992 (Fase I - Zaventem 2000).

Eerder werden in het deelrapport "Toegangswegen en gebouwen"
enkel de door B.A.T.C. geplande uitbreidingswerken geévalueerd
dit deelrapport werd door AROL konform verklaard op 3/5/1990.
Onderhavig rapport behandelt ook de door R.L.W. voorziene werken

en vormt aldus het globale M.E.R. eindrapport.

Naast de door Belconsulting N.V. behandelde aspecten werd, in
overleg met BATC en RLW, de studie van geluid en trillingen
uitgevoerd door Prof. Dr. Thoen van het Laboratorium voor
Akoestiek en Warmtegeleiding van de K.U.L. De geluidsstudie werd

als een afzonderlijk gedeelte bij dit rapport gevoegd.



HOOFDSTUK 1 : BESCHRIJVING VAN HET PROJECT EN DE GEPLANDE
ACTIVITEITEN,

1.1. Verantwoording van het project

1.1.1. Algemene situering en omschrijving van de Nationale

Luchthaven Zaventem

De Nationale Luchthaven is gelegen ten noordoosten van de

Brusselse Agglomeratie. In het westen en noordwesten ervan
ligt de gemeente Machelen (met deelgemeente Diegem), in het
zuiden de gemeente Zaventem (met deelgemeenten Nossegem,
Sterrebeek en Sint-Stevens-Woluwe) en in het oosten en
noorden de gemeente Steenokkerzeel (met deelgemeenten
Melsbroek en Perk) (Figuur 1.1.1)

Het gebied heeft heden een totale oppervlakte van ca.

1250 ha. en wordt begrensd door de ringweg rond de
luchthaven (Figuur 1.1.1.).

Op de luchthaven zijn verschillende diensten, maatschappiien

en bedrijven ondergebracht, die elk hun specifieke functie
en verantwoordelijkheid hebben:

- de Regie der Luchtwegen (R.L.W.) 1s belast met het

onderhoud van de infrastruktuur van de Nationale
Luchthaven. Ze is tevens verantwoordelijk voor de controle
van alle civiele vluchten in Belgié en Luxemburg en over
alle vluchten in de 7 Belgische regionale luchthavens.

- de Brussels Airport Terminal Company (B3.A.T.C.) werd in
1987 opgericht en is belast met het commercieel management

van de passagiersterminal en met de uitbouw en de verdere
ontwikkeling ervan.

- Sabena en andere Belgische luchtvaartmaatschappijen, zijn

in het bezit van passagiers-en vrachtvliegtuigen en huren
een aantal dienstgebouwen en loodsen (eigendom van de

R.L.W.) op het grondgebied van de Nationale Luchthaven
zelf. -5 -
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Brucargo is het complex, gelegen in het noord-westen van
het gebied. Het is een agglomeraat van verschillende
maatschappijen en Cargo-bedrijven. Er zijn 2 harndling
maatschappijen, Sabena Cargo Ground Handling en Belgavia

Cargo. Verder is er de expressmaatschappij EMS onder-
gebracht.

DHL en Federal Express zijn ondergebracht in gebouwen in
de nabijheid van de terminal.

Huidige infrastructuur van de Nationale Luchthaven

De Nationale Luchthaven is opgebouwd uit verschillende
eenheden.

De eerste groepering van infrastructurele eenheden is wat

men noemt de “"Ground transportation system", t.t.z. alle

verkeerswegen en parkeergelegenheden: (Figuur 1.1.2.)

de automobilisten, die zich naar de Nationale Luchthaven
begeven, maken vooral gebruik van het kruispunt met de
Brusselse Ring (RO).

passagiers en bezoekers kKrijgen de gelegenheid om hun
wagen te parkeren in het overdekte garage-complex, gelegen
net voor de ingang van de terminal).

ter hoogte van de ingang van de terminal (niveau vertrek)
is er mogelijkheid om een inschepende passagier af te
zetten (departure roadway) .

voor het dienstenvervoer en de personeelsleden werden
tevens afzonderlijke infrastructurele eenheden voorzien.
bassagiers die met het toestel landen op de Nationale
Luchthaven kunnen opgehaald worden ter hoogte van de
‘arrivals roadway", die zich op het niveau aankomst
bevindt of kunnen zich terug begeven naar hun geparkeerde
wagen in het parkeergebouw.
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tevens bestaat de mogelijkheid om zich per spoor van en
haar de Nationale Luchthaven te begeven. Op geregelde uren
is er een trein van of naar Brussel beschikbaar in het

treinstation, dat op het gelijkvloers van de terminal
gebouwd werd.

De terminal (of het hoofdgebouw) zelf bestaat uit heel wat

verschillende eenheden. In grote trekken komt dit op het
volgende neer

de inschepende passagier beschikt over de mogelijkheid om
in de centrale hall (check-in lobby) een vliegtuigticket
te kopen aan de hiertoe bestemde loketten (ticket sales).
Tevens wordt, op het einde van de hall, de identiteit van
de passagier gecontroleerd ter hoogte van de "police
control"-loketten (grenskontrole) en de security. Tevens
zijn de verschillende tour-operators voor bijkomende
inlichtingen of diensten beschikbaar in de centrale hall.
nadat de bagage en identiteit van de passagler aan
controle ziqjn onderworpen, bestaat de mogelijkheid om in
de tax-free shops en de restaurants te vertoeven. Deze
zijn gelegen Oop de eerste verdieping, net voor de ingang
van de concourse. Vanuit deze laatste kan dan de
inscheping via de verschillende “"gates" gebeuren. Dit is
wWat men noemt het neutrale gedeelte van de luchthaven.
Hierin zijn tevens een aantal religieuze instellingen
vVertegenwoordigd.

de aankomende pPassagiers doorlopen de tegenovergestelde
rlchtlng (concourse en tax-free shop) tot aan de
identiteits- en bagagecontrole. Van daaruit begeven ze
zich naar de meeter/greeter (eerste verdieping) lobby,
waar ze over de mogelijkheid beschikken om de personen,

wWaarmee ze eventueel afgesproken zijn, te ontmoeten.



- op het gelijkvloers bevindt zich dus het station en
bevinden zich tevens verscheidene opslagplaatsen en
ateliers.

- overige eenheden, die voorzien zijn in het centrale gebouw
zijn vooral die met betrekking tot de interne werking van
de luchthaven: lokalen voor het personeel van Sabena,
bureau’s van de R.L.W., medische opvangcentra{
controletoren,... De meeste hiervan zijn'ondergebracht in

het gebouwencomplex, dat rechts gelegen»is van de zaal met
de tour-operators.

Rond het centrale gebouw zijn verschillende gebouwen en
hangars opgetrokken (Figuur 1.1.2.). De hangars zijn vooral

bestemd voor het herstellen en nazien van vliegtuigen van

verschillende maatschappijen. In het gebouw 2 zijn
verschillende burelen ondergebracht van diensten, ex-ern aan
de R.L.W. of Sabena (zoals bijvoorbeeld Belgavia, Federal
Express,...). Verder is er nog de Sabena Catering, die
gelegen is net voor de oprit naar de Nationale Luchthaven.
Boven de huidige parking is tevens het Sheraton hotel en de

kantoren van de luchtvaartpolitie ondergebracht.

Rond de loodsen en de concourses zijn platforms (lokxaties
aangeduld met P op Figuur 1.1.1.) aangebracht (platforms),
die de vliegtuigen toelaten om zich naar de verschillende
gates te begeven, waar ze aanleggen. Vanaf de platforms
kunnen ze de taxiwecgen bereiken, die ze naar de startbanen
leiden. De noordeliijk gelegen baan (0O7L - 25R) word:
hoofdzakelijk gebruikt als startbaan bij heersende
westenwind, terwijl de andere startbaan (02 - 20) gebruikt
wordt bij andere windrichtingen. De zuidelijk gelegen baan
(25L - O7R), die naar het westen gericht is wordt als
landingsbaan aangewend. Op het einde van de baan kunnen de

vliegtuigen zich naar het platform begeven via de taxiwegen.

- 10 -



In het noorden van de Luchthaven bevindt zich het

Brucargocomplex. Het is te bereiken via de Steenweg op

Haacht en bestaat vooral uit opslagplaatsen en burelen van
de verschillende cargo-maatschappijen. Tevens zijn
verschillende parkings.voor personehwagens en vrachwagens
voorzien. Op het Brucargo-complex zijn tevens de
eXpressmaatschappijen ondergebracht. Ter hoogte van de
gebouwen 704 en 703 (noordelijk van P15) kunnen de
vrachtvliegtuigen aanleggen. Verschillende taxiwegen zorgen
voor de verbinding met start- en landingsbanen.

Meer naar het oosten toe ligt de Militaire Luchthaven
(gebouwen noordelijk van U2) van Melsbroek, die tevens
gebruik maakt van de start- en landingsbanen van de

Nationale Luchthaven. Tussen Brucargo en de Militaire

Luchthaven in zijn verschillende kleinere gebouwen met
diverse aktiviteiten.

Ter hoogte van de taxiweg A4 bevindt zich de "fuel-farm "
waar de vrachtwagens, die instaan voor de brandstoflevering

van de vliegtuigen kunnen tanken.

In het Oosten, van de Nationale Luchthaven, bevindt zich het
Canac complex, waar verschillende controlesystemen zijn
ondergebracht.

Overige kleine gebouwen, gelegen op het gebied van de

Nationale Luchthaven zijn vooral kleine stations met

meteorologische apparatuur en elektronische detectie-
systemen.

- 11 =
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1.1.3. Evolutie van de Dassagiersaantallen en het vracht-
vervoer.

De huidige infrastructuren bezitten een theoretische

capaciteit van ca. 5 miljoen passagiers per jaar. Stati-
stieken wezen echter uit dat er in 1989 ca. 7,5 milijoen
passagiers de luchthaven gebruikten. Over de laatste 10 jaar
werd een gemiddelde jaarlijkse toename van ca. 3.4 %
genoteerd (Figuur 1.1.3.). Over de laatste 5 jaar bedroeg de
gemiddelde toename ca. 4.1%. Op basis van diverse

invloedsfactoreg, (waarbij Europa 1992 als zeer belangrijke

factor aangegeven wordt) wordt een jaarliikse toename van

ca. 4 tot 6 % verwacht. (er worden nu reeds hogere toenames

‘. vastgesteld) Deze toename zou haar maximum bereiken in 1992,
om dan geleidelijk af te nemen en de stabiliseren rond de
1.5 % in het jaar 2010.

Op basis hiervan kan een capaciteitsbehoefte vooropgesteld
worden van ca. 9,7 miljoen passagiers per jaar in het jaar
1995 en van ca. 12,5 miljoen passagiers in het jaar 2000.

Ook het goederenvervoer kent een exponentiéle groei. Sinds

Brucargo als een apart cargo-complex op de luchthaven is
ondergebracht (1982) is de werkgelegenheid er van 1500 tot
meer dan 3000 gestegen. Wanneer men voor Brucargo het aantal
ton vracht per jaar als maatstaf reemt, wordt tot een zelfde
evolutie gekomen : van ca. 130.000 ton in 1983 tot

. 270.000 ton in 1988. De cijfers van 1989 blijven nog uit,
alsook de verwachtingen in de toekomst. Het grootste
probleem inzake cijfergegevens van vrachtvervoer is de
enorme diversiteit in maatschappijen, nationaliteit en
goederen. De huidige capaciteit zou op ca. 300.000 ton

geraamd worden.
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Een gelijkaardige exponentiéle toename is tevens terug te

vinden op het vlak van de express-maatschappiien.

Ca. 13.000 ton post werd in 1988 via Brucargo naar andere

landen overgevlogen; een toename van 204 % sinds 1983.

Een exacte statistisch te bepalen evolutie is moeilijk weer

te geven. In grote lijnen wordt verwacht dat Brucargo
aktueel zelfs een grotere groei kent dan in het tijdsin-
terval 1983-1988. Volgens een prognose-studie, uitgevoerd
door Brucargo zelf, zouden 4 factoren hierbij een

belangrijke rol spelen:

- de groel naar de Europese eenmaking toe, wat een aantal
psychologische barriéres ongedaan zal maken, zodat de
exporteur of de importeur een meer pragmatische houding
zal aannemen tegenover het luchttransport.

- de sensibilisatie van heel wat transportbedrijven inzake
de zeer gunstige geografische ligging van het
Brucargo-complex.

- €en nog steeds mogelijke uitbreiding van het complex zelf.

- de kwaliteit waarmee de goederen door de verschillende

instanties worden verwerkt.
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.1.4. Infrastructurele behoefte

Door de Regie der Luchtwegen werd op de hilervoor geschetste
evolutie geanticipeerd door het opstellen van een Master
Plan voor uitbreiding van de Nationale Luchthaven.

In eerste instantie resulteert de toename van passagiers- en
vrachtverkeer in een toenemende behoefte aan noodzakelijke
infrastructuren voor vliegtuigen zoals gates en remote

positions. Volgende evolutie van de behoefte werd in het
Master Plan (1988) voorgesteld:

gates remote positions
beschikbaar 31 10
behoefte 1988 32 10
behoefte 1995 41 13
behoefte 2000 47 15
behoefte 2010 51 16

De toename resulteert verder uiteraard ook in een toenemende

behoefte aan ruimte voor taxiwegen, platforms, verhar-

dingen,... dit op basis van het type vliegtuig en de
respectievelijke frequenties.

De toename van de passagiersaantallen resulteert ook in gen

toenemende behoefte aan gebouwen. Vooral op het vlak van

passagiersverwerking dient de bestaande infrastructuur zoals

veiligheids-en douanecontrole, ticketverkoop, bagage-
verwerking,... uitgebouwd te worden.
Een netwerk-analyse van het GTS ("Ground Transportation

System"), in het kader van Master Plan werd uitgevoerd om de
behoeften te bepalen tot 2010.



De behoeftenanalyse resulteerde o.m. in volgende gegevens:

- noden aan parkeerplaatsen (pkp) : aantallen
Jaartal 1990 1995 2000 2005 2010
pkp 5030 6150 7600 8400 9250

- evolutie verkeerintensiteit per beweging van de voer-
tuigen : piekuurvolumes

Jaartal
Voertuigbeweging 1990 1995 2000 2005 2010
Aankomst luchthaven 1535 1740 1970 2235 2435
Vertrek luchthaven 1680 1905 2160 2450 2670
Aankomst hoofdingang 625 705 800 890 970
Vertrek Hoofdingang 995 1125 1275 1430 1555
Aankomst Parking 530 600 675 765 835
Vertrek Parking 455 505 565 630 690

Deze gegevens wijzen dus op een wezenlijke uitbreidings-

behoefte aan parkings en wegeninfrastructuren.

Gezien de toename van het cargo-vervoer 1s er tevens een

grote uitbreidingsbehoefte van Brucargo. De verhoging in

capaciteit =zal tevens een verhoging van het
vliegtuigverkeer met zich meebrengen, wat weerom resulteert
in een toenemende behoefte aan platformoppervlakte,

taxiwegen en verhardingen in het algemeen.



Verder zal de algemene uitbreidende trend in de toekomst van
de Nationale Luchthaven zich ook weersplegelen in de toename
van logeermogelijkheden. Vandaar dat ook het Sheraton hotel

van een verdere expansie voorzien wordt.

Ook Belgavia en Sabena Caterirg die instaan voor de

toelevering van de maaltijden op de vliegtuigen van

passaglers en personeel, voorzien een aanzienlijke toename
van hun capaciteit.

Een globaal overzicht van de verwachte toename in

aktiviteiten en hieruit resulterende infrastrukturele
behoeften wordt hierna gegeven.

aktiviteity/ aktueel toekomst % toename
behoefte (1990) (2000)

passagiers

(miljoen) 7,8 12,5 60

gates 31 47 52

remote pos. 10 16 60
voertuigbewegingen

- aankomst 1535 1970 28

- vertrek 1680 2160 29
parkeerplaatsen 5030 7600 51
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2. Om&ang project en MER

2.1,

Beknopte beschrijving van het Droject

Een gedetailleerd overzicht van de projectomvang is
weergegeven op de volgende plannen

Plan 12.499 BATC/RLW RVA Definitieve lay out voor de
gebouwen BATC (20/3/1990)

Plan 12.500 RLW Ontwikkeliﬁgsplan update 4/1990

Plan Exhibit S1 B & McD. Fuel System Site Plan (25/5/1990)

Voor een meer globaal overzicht en samenvatting van het

project wordt verwezen naar het bij dit rapport gevoegde
plan.

De uitbreidingswerken van de Nationale Luchthaven omvatten
de hierna beschreven hoofdcomponenten

constructie van supplementaire barkeermogelijkheden voor

particuliere voertuigen door optrekken van de bestaande
parkings.

- aanbrengen van parkings voor bedienden (ten zuiden van de

bassagiersparking) met aparte uitritvoorzienigen ter

hoogte van de terminal. Tevens worden extra parkings
voorzien ten NW van Diegem-Lo,

costelijk van de huidige
ringweq. :

aanbrengen van voldoende stationneringsplaatsen bestemd

Voor taxi's en aanpassing van de busparking.
- herinrichting van de bestaande wedeninfrastructuur, met
hame vanaf het kruispunt met de RO tot aan de hoofdingang

€n -uitgang van de bestaande terminal. Bedoeling is zo
weinig mogeliik verkeersoverlast te kre&ren ter hoogte van
de departure-

Kruispunt.,

en arrivals roadway en ter hoogte wvan het

danpassing van het spoorwegstation ter hoogte van de
bestaande terminal.
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- Om een efficiénte in-en ultscheping van de passagiers toe

te laten worden twee evenwiijdige fingers (concourses)

voorzien nl. HUB-finger en International finger.

- aanbrengen van de nodige extra vliegtuigverhardinqen, de

aanpassing van de taxiwegen, de aanbreng van een netwerk
van toegankelijke kabelkokers en de uitbreiding en
aanpassing van het bestaande rioleringsstelsel in funktie

van de verharde oppervlakten. Tevens dienen bestaande

wachtbekkens (opvang regenwater) aangepast te worden of

nieuwe bekkens voorzien. Vermits er extra taxiwegen

(Juliet en November) voorzien worden evenwljdig met de
startbaan 07L - 25R dient de bestaande tunnel verlengd en
de toegangsweg rechtgetrokken te worden.

- afbraak van de bestaande fuel-farm. Deze wordt enerzijds

vervangen door een nieuwe fuel-farm (ten zuiden van Canac,
ten noorden van P4) met aanleqg van een Hydrant Refueling

System (HRS) en anderzijds door een central area (t.h.v.

E3) van waaruit nog een beperkte fuelvoorziening met
vrachtwagens zal gebeuren.

- interne en externe modernisering en uitbreiding van de

bestaande terminal naar Noord-west.

De fasering van de uitbreidingswerken bestaat uit 3 arote
delen :

Fase 1I:

- Vergroten van de terminal naar Noord-west

- Aanleggen van de 2 nieuwe evenwljdige concourses (HUB- en
International finger)

- Uitbreiding van de tarmacs (verhardingen) met inbegrip van
verlenging en rechttrekken van de toegangsweg naar de
tunnel naar Brucargo.

- Aanpassing van parkings en toegangswegen.



- Aanpassing en uitbreiding van het rioleringsstelsel (bij

terminal, concourses, parkings, toegangswegen en andere
verhardingen).

- Aanleg van een nieuw bus- en Spoorstation.

- Aanleg van een nieuwe fuel-farm met HRS-systeem en een
central area.

- Uitbreiding van het Brucargo complex

Realisatie van fase I wordt als volbracht voorzien tegen het
einde van 1992.

Fase ITI:

- Uitbreiding van de HUB-finger in westelijke richting.

Het einde van fase ITI wordt voorzien voor eind 2000.

Fase III:

- Interne modernisering van de bestaande terminal.

- Eventuele verdere uitbouw van de terminal in noordelijke
richting.

Het einde van fase III word: voorzien voor eind 2000.

De 2-de en de 3de afzonderlijke fasen kunnen samengevat
worden tot een 2de fase.



2.

2. Omvang van het globaal M.E.R.- en het M.E.R.-deelrapport

- In het kader van de deplande uitbreidingen van de Nationale

Luchthaven werd door B.A.T.C./R.L.W. de opdracht gegeven een
Milieu-Effecten Rapport (M.E.R.) op te stellen.

Er zijn aldus 2 bouwheren nl. enerzijds B.A.T.C. en

anderzijds R.L.W. ; de opsplitsing van de in fase I uit te
voeren werken is als volgt:

B.A.T.C.

- terminal

- concourses

- parkings en toegangswegen

- bus- en spoorstation met inbegrip van de

rioleringswerken die in dit kader zullen uitgevoerd
worden.

- alle verhardingen inclusief bijhorende
rioleringswerken, verlenging en rechttrekken
toegangsweg Brucargo-tunnel.

- aanpassing of aanleg wachtbekkens

- nieuwe fuel-farm, HRS en central area

- uitbreiding Brucargo-complex

Gezien het hier verschillende bouwvergunningen betreft werd
besloten het M.E.R. Op te splitsen in 2 deelrapporten nl.

een B.A.T.C. gedeelte en een globaal MER met nadruk op het
R.L.W. gedeelte.
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Een opsplitsing van een M.E.R. van een globaal uitbreidings-
~prbject is moeilijk , maar werd toch doorgevoerd, gezien de
‘praktische noodzaak. Het M.E.R.-B.A.T.C. heeft zich beperkt
tot de milieu-effecten van de B.A.T.C.-werken sensu

stricto ; het kreeg dan ook de titel "Deel I : toegangswegen
en gebouwen".

Dit deelrapport werd afgeleverd in april 1990 en konform
verklaard dd. 3 mei 1990,

Het tweede rapport zoals hier opgemaakt, is opgevat als het
globaal MER d.w.z. het omvat zowel de RLW als de BATC

werkzaamheden en vormt aldus het eindrapport van deze
milieu-effectenstudie.

Beknopt is dit M.E.R. opgebouwd uit volgende delen:

- beschrijving van de bestaande milieutoestand (diverse
aspecten)

- beschrijving van de milieu-effecten teweeggebracht door

het projekt en de genomen maatregelen.
- tewerkstellingsrapport

- leemten in kennis

- niet technische samenvatting.



.2,

3. Technische kenmerken van de projektonderdelen

‘Hierna volgt een beknopt overzicht van de technische

uitvoeringskarakteristieken van de diverse projekt-
onderdelen.

-3.1. Aanpassingswerken aan terminal
"©000000000000000000000000006000

- de bestaande terminal wordt uitgebreid in noordwestelijke
richting met een supplementaire grondoppervlakte van ca.
21.500 m2.

- de hoogte blijft dezelfde als voor de bestaande terminal

- de constructie van het nieuwe treinstation met
verschillende niveaus onder de uitbreiding van de terminal
vergt een uitgraving van ca. 17 m diep en ca. 31 m breed.
(bemaling noodzakelijk).
Er is een perronlengte voorzien van 400 m.

-3.2. Aanpassingswerken parxings en wegenis

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

optrekken van de bestaande passagiersparking met 2 niveaus
(2 x ca. 15.000 m2) ‘

constructie van een busparking voor minimaal 25 voertuigen
aanleg van een bediendenparking (ten zuiden van de
passagiersparking) met een oppervlakte van ca. 8.000 m2.

- aanpassen van de wegenis : het gaat hier vooral om
uitbraak en verbetering met een beperkte nieuwe verharde
oppervlakte van ca. 2.000 m2.

aanleg van een (tijdelijke) parking voor passagiers- en
bersoneeluitbreiding tijdens de werken aan de bestaande
parkings ten westen van P1 (westelijke zijde dienstweq)
met een capaciteit van 5000 plaatsen. De parkeer-
oppervliakte bedraagt ca. 125.000 m2 met een tussenstrook
van 150 m (veiligheidsstrook achter startbaan).
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-3. Ranleg nieuwe concourses

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

constructie HUB-finger : afmetingen ca. 250 x 30 m ;
hoogte 15 m boven MV (3 niveaus). Mogelijks wordt deze
finger in latere fase uitgebreid in NO en 2ZW richting
(respektievelijk 375 m en 405 m) .

constructie International finger : afmefingen ca. 650 x
30 m ; hoogte 15 m ook eventueel uitbreidbaar met een
vierde niveau.

verbindingstunnel tussen fingers : afmetingen ca. 340 x
30 m, diepte ca. 7 m.

4. Aanpassingswerken tarmacs en tunnel

00000000000000OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

de situering van de nieuwe tarmacs (taxiwegen en parkings)
1s aangegeven op het ontwikkelingsplan ; de totale extra
verharde oppervlakte die zal worden gerealiseerd bedraagt
ca. 150 ha.
de opbouw bij een platform is als volgt

+ 20 cm onderfundering

+ 20 cm mager beton

+ 22 + 13 cm wegenisbeton
de opbouw bij een taxiweg is als volgt

* 25 cm onderfundering

+ 20 cm mager beton

+ 3 x 7 cm asfalt

+ 5 cm asfalt (slijtlaag)
De breedte is normaliter ca. 30 m ; er zijn ook nog 2
zijstroken van elk 10 m opgebouwd uit 30 cm mager beton en
12 cm asfalt.
de tunnel naar Brucargo moet verlengd worden met een
gedeelte onder de taxiwegen Juliet en November ; lengte
ca. 160 m, breedte ca 11 m, diepte ca. 8 m onder MV.

Tevens wordt de toegangsweg naar de tunnel rechtgetrokken.
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1.2.3.5. Aanpassing fuel-distributie

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

nieuwe fuel-farm met volgende onderdelen

+ toevoerleiding

* 2 %X 5000 m3 receptie tanks en 4 x 5000 m3 holding tanks

+ distributieleiding naar concourses en central area
(hoofdleiding 2 X @ 600 mm + kleinere leidingen)
voorzien van lekkontrole systeem ; hydranten ter hoogte
van standplaatsen van de vliegtuigen.

+ randinfrastrukturen (receptie, pompen,...)

central area : vermits niet alle lokaties op de luchthaven

kKunnen bereikt worden met het distributiesysteem wordt een

central area voorzien welke onvat

+ toevoer van fuel via distributieleiding

+ standplaatsen voor fuel vrachtwagens die vliegtuigen op
afgelegen plaatsen moeten bevoorraden

+ gebouw voor administratieve verwerking van gegevens
i.v.m. fuel levering.

-6.  Ranpassing riolering en wachtbekkens

OOOOOOOOOOOOOODOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

gezien de bijkomende oppervlakte aan verhardingen en de
bijkomende infrastrukturen (fingers, fuel-farm, Brucargo
uitbreiding) dient het rioleringsnet te worden uitgebreid.
in principe wordt een gescheiden rioleringsstelsel
voorzien d.w.z. regenwaters en afvalwater worden
afzonderlijk gehouden. |
doordat extra verharde oppervlakte gekregerd wordt is er
eéen supplementaire behoefte aan wachtbekkens. Volgerce
uitbreidingen worden voorzien

*+ Brucargo-bekken : + 91.000 m3

+ Vogelzang-bekken : + 82.000 m3

+ nieuw wachtbekken achter Kasteel van Ham : 97.000 m3
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Gezien de toenemende watervolumes die naar de wachtbekkens
moeten afgevoerd worden moet ook het kollektorennet
aangepast worden.

1.2.3.7. Uitbreiding Brucargo

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

De zone westelijk gelegen van het huidige Brucargo-complex
zal in de toekomst verder benut worden m.b.t. koerier-
aktiviteiten. Exacte plans m.b.t. de konkrete uitwerking van
de zone zijn er nog niet maar aktueel is de stand van

zaken

— concessiekontrakten voor Sabena, Belgavia en Regie der
Posterijen

optie door Federal Express

1.2.3.8. Toename aktiviteiten

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

|

de uitbreiding van de Nationale Luchthaven is zoals

hiervoor geschetst gericht op het verwezenlijken van een
toenemende capaciteit.

zoals aangegeven onder 1.1.3. wordt ongeveer een toenanme

met 60 % van de huidige passagiersaantallen verwacht tegen

het jaar 2000 (Master Plan 1988). Er wordt een nog

minstens even sterke toename verwacht voor vrachtvervoer

en aktiviteiten van de express-maatschappijen.

— een exakt cijfer voor het in de toekomst (jaar 2000) te

verwachten aantal vluchten kan niet €énduidig bepaald

worden vermits er diverse faktoren een rol spelen nl

* Vvoor passagiervervoer worden steeds grotere vliegtuigen
ingezet d.w.z. verdubbeling van passaglersaantallen
betekent geen verdubbeling van vluchten. Er werd gesteld
dat bij een toename van het passagiersaantal met 100 %
een toename van het aantal vluchten met ca. 60 & mag

verwacht worden.

+ internationale overeenkomsten tussen verschillende
luchtvaartmaatschappijen



Voor de milieu-effect inschatting zal verder aangenomen
worden dat het aantal vluchten in het algemeen zal
toenemen met 60 % (jaar 2000) (dit is de best mogelijke
schatting op basis van de beschikbare informatie). De
toename wordt gelijkmatig gespreid over de huidige
toesteltypes (die uiteraard wel stelselmatig vernieuwd
worden) .

door de toename van het aantal vvluchten zal ook het
verkeer gerelateerd aan de luchthaven toenemen ; ook hier
wordt grosso modo een toename met 60 % verwacht.

door toename van de aktiviteiten wordt ook een toename van
het personeelsbestand verwacht met ca. 60 % (er is evenwel
niet noodzakelijk een lineair verband tussen de passagiers-
evolutie en de personeelsevolutie gezien een steeds
toenemende produktiviteit wordt verwezenlijkt).

.9. Diverse

00000 O0OO

zoals in het eerste deelrapport vermeld dient de centrale
stookinstallatie uitgebreid te wofden van 93 Gcal/h naar
108 Gcal/h.

gans het gebied vobrzien voor uitbreiding van Brucargo is
op het Gewestplan als gebied voor gemeenschapsvoor-
zieningen ingekleurd ; om de uitbreiding te realiseren
dienen evenwel nog een aantal gebouwen, woningen en
terreinen onteigend te worden in Watertorenlaan, Oude

Haachtsesteenweg en F. Campinestraat.
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HOOFDSTUK 2: BESCHRIJVING VAN DE BESTAANDE MILIEUTOESTAND

2.

1.

Het grondgebied van de Nationale Luchthaven is gelegen op
ca. 40 m. T.A.W. (Kaartblad 31/4 van het Nat.Geogr.Inst.).
Algemeen gezien vertoont de topografie een daling naar het
N-NW toe met een gemiddelde helling vén ca. 1%. Naar het
noorden toe daalt het terrein tot 32.5 m. T.A.W.

In noordwest tot westelijke richting situeren zich Machelen
(ca. 30 m. T.A.W.), respectievelijk Diegem (deelgemeente van
Machelen op ca. 35-40 m. T.A.W.). Verder naar het zuidwesten
situeert zich de gemeente St. Stevens Woluwe op ca. 60 m.
T.A.W. In het Zuiden van de luchthaven bevinden zich de
gemeenten Zaventem en Nossegem (50 m. T.A.W. respectievelijk
50-60 m. T.A.W.). In het noordoosten en het noorden liggen
Steenokkerzeel en Melsbroek Oop een hoogte van ca. 30-40 m.
T.A.W.

Het gebied wordt in een algemener topografisch kader
gekenmerkt door de aanwezigheid van een steilraad die loopt
over Vilvoorde, Melsbroek en Steenokkerzeel en die de
begrenzing vormt tussen het Zandleemgebied in het noorden en
het leemgebied in het zuiden. Tevens wordt de topografie in
de omgeving sterk beinvloedt door de Woluwe en haar vallei
(ten Westen van de Nationale Luchthaven), die verbreedt naar
het noorden toe en door een zijbeek, de Kleine Beek, die
zich in het zuiden situeert. Uiteraard zullen de zand- en de
kalkzandsteenwinnigen in het gebied bijdragen tot anomalién

in de hierboven beschreven topografie.




2.

2.

Hydrografie

Op Figuur 2.2.1. werden de verschillende hydrografische
bekkens weergegeven. Het beschouwde gebied (het areaal van
de Nationale Luchthaven) behoort vooral tot het bekken 724,
nl. dat van de Barebeek. De Barebeek vloeit onder het
Dijle—LeuVen—Kanaal en mondt verder 1it in de Dijle (zie
Figuur 2.2.2.) ter hoogte van Mechelen.

De belangrijkste waterlopen in het kader van deze studie,

die tot het bekken van de Barebeek behoren worden hierna
opgesomd.

Waterloop Kategorie
Barebeek ‘ cat 1/cat 2
Lellebeek en Leibeek, Koekoekbeek cat 2/cat
Lopende beek ' cat 2
Veerlebeek cat 2
Molenbeek - Papeweileibeek cat 2

Het overige gedeelte van het gebied van de Nationale
Luchthaven bevindt zich in de bekkens van de Woluwe
(categorie 1) en dit van de Trawool (categorie 3).

Deze monden verder in het westen uit in de Zenne.

.1. Kwaliteit van de waterlopen

* De biotische waterkwaliteitsindex (BI)

De biotische index steunt op het analyseren van een groep
organismen, behorende tot de macro-invertebraten, waarvan
de levenswijze en de ecologische relaties voldoende gekend
zijn. Deze index varieert van 10 tot O en is des te hoger
naarmate de kwaliteit van het water beter is.
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Kleurencode Punten Kwaliteitsomschrijving

Blauw 9-10 weinig of niet verontreinigd
Groen 7-8 weinig verontreinigd

Geel 5-6 verontreinigd, kritieke toestand
Oranije 3-4 zwaar verontreinigd

Rood 1-2 zeer zwaar verontreinigd

Zwart 0 biologisch dood

De fysico-chemische waterkwaliteitsindex

Uitgaande van een aantal fysico-chemische parameters, kan
de kwaliteit van een oppervlaktewater uitgedrukt worden in
een waardering of een kwaliteitscijfer.

De door de V.M.Z. aangewende LISEC-methode sluit aan bij
de Nederlandse methode.

Laatstvermelde methode maakt gebruik van drie parameters
die voornamelijk betrekking hebben op de zuurstofhuls—
houding van een waterloop : opgeloste zuurstof,

biochemisch zuurstofverbruik en ammoniakale stikstof.

De invoering van de parameter fosfaat (LISEC-index) dient
een bijkomende aanduiding te geven van de waterver-
vuiling ; immers het fosfaatgehalte bekleedt een

sleutelpositie in de eutrofieringsproblematiek.

De diverse parameters worden gelijktijdig gewogen en per
bemonsteringspunt herleid tot één waardering door de
buntenwaarderingen op te tellen en te delen door het

aantal bemonsteringen.

De alsdusdanig verkregen gemiddelden corresponderen met
een bepaalde klasse-indeling en/of kleurencode.
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Parameters,

punten waardering en klasseindeling bij de Lisec-index

DUNTEY % 05

1 1 - 11¢

5 7¥ - 90
111 - 12¢

3 51 - 70
121 -.120

: 1 - 50
121 - 15¢

5 < 30 > 1s5¢

FLEURENCODE

w N -

Ul I

Plauw
Groen
Geel
Oranje
Pooc

FODS (16 /1)

'ty

N AN AN




* Resultaten

- Voor de Barebeek is er 1 monsternamepunt (nr. 22, zie
Figuur 2.2.3.)

20
02 verz,. BODg NH Totaal P Lisec- Monstername-
(%) (mg/1l) (mg/l)(mg/1l) index punt na het
- AWP-gebied
53,83 4,71 2,66 0,80 12,17 22

Op basis van de Lisec-index is de kwaliteit dus matig
tot twijfelachtigq.

- Van Lelle- en Leiebeek, Lopende beek, Veerlebeek en
Molenbeek waren geen gegevens beschikbaar.
Daarom werd op 11/7/1990 zelf een meetcampagne
uitgevoerd (zie verder).

- Trawool
a) vanaf oorsprong tot grens Vilvoorde : BI 5-6
(verontreinigd)
b) stroomafwaarts grens Vilvoorde : BI 0-2 (zeer zwaar

verontreinigd)

- Woluwe

a) Monstername St.-Stevens-woluwe : BI 5-6
(verontreinigd)

b) Monsternamepunt Zaventem : BI 7-8 (welnig
verontreinigd)

C) Monsternamepunt Kraainem
02 verz : 71 %
BOD20 . 14 mg/1l
NHy @ 4 mg/l
totaal P : 0,88 mg/l

Lisec index : 13,8 (geel) (verontreinigd) - 34 -



Figuur 2.2.3.

: Monsternamepunt voor de fysico-chemische kwaliteit

van de Barebeek
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Voor het verder verloop van de studie worden de Trawool en

de Woluwe buiten beschouwing gelaten

Trawool : er zijn geen lozingspunten van afvalwater of
regenwater van de luchthaven in deze waterloop.

- Woluwe : minder dan 20 % (ca. 70 ha) van de verharde
oppervlakte van de Luchthaven watert af naar de Woluwe.
Deze opperviakte is bovendien verwaarloosbaar  in
vergelijking met de oppervlakten van de verschillende
gemeenten die nu ook afwateren naar de Woluwe nl.
Moorsel, Wezembeek-Oppem, Kraainem, Zaventem en Machelen
(bekkenoppervlakte 96 km2 of 9600 ha met een belangrijk
deel verharde oppervlakte nl. ca. 25 %).

Anderzijds is ook de lozing van afvalwater
verwaarloosbaar vermits enke]l Sabena Technics (Noord en
Zuid) (met beperkt debiet en met zeer lage vuilvracht)
loost in de woluwe ; de geloosde vuilvracht is misschien
€en paar tientallen IE terwijl er aktueel op de Woluwe
(die trouwens reeds gedeeltelijk) ingekokerd is en als
afvalwaterkollektor fungeert) alleen al voor het
zuiveringsgebied Woluwe - Vilvoorde 100-200.000 I.E=.
geloosd wordt.



*

Meetresultaten 11/7/1990

Omdat zoals gezegd geen resultaten beschikbaar waren voor
Lopende beek, Lelle- en Leibeek, Veerlebeek en Molenbeek
werden op 11/7/1990 toch een aantal observaties verricht,
stalen genomen en geanalyseerd. Met betrekking tot de
hierna gegeven resﬁltaten (overzicht van fysisch-chemische

dgegevens van waterlopen en wachtbekkens) gelden volgende
randbemerkingen

staalnames op een droge zonnige dag, 2 voorgaande dagen

ook droog, 3 - 4 dagen ervoor was er veel neerslag.

- €een staal bestond steeds uit een mengsel van een 3-tal
schepstalen ca. 20 sekonden na mekaar genomen.

- de analyses voor temperatuur en opgeloste zuurstof
werden ter plaatse uitgevoerd met een sonde ; COD en BOD
werden in het labo bepaald ; NH4%, NO2~ en P werden
bepaald d.m.v. een MERCK sneltest. '

- voor de Liéex index werd de BOD uit de COD berekend met

een BOD/COD verhouding 1/6 (cfr. resultaten Barebeek)

voor de waterlopen en 1/20 voor de wachtbekkens.

Globaal genomen kan gesteld worden dat de waterlopen

ernstig tot zeer ernstig verontreinigd zijn.

De waterkwaliteit in het Brucargo-wachtbekken is goed tot
middelmatig (hoewel het niet voldoet aan de
basiskwaliteits—normen) en kan wellicht nog beter.

In het Vogelzangwachtbekken is het water van
twijfelachtige kwaliteit.




Tabel 2.2.1.

Parameter

Fysisch-chemische kenmerken

Lokatie 1

:. Lopende beek

Lokatie 2

Lokatie 3

Bodembreedte (m)
Kruinbreedte (m)
Waterhoogte (m)
Max. waterhoogte (m)
Stroomsnelheid (m/s)
Debiet (m3/h)

Beekmorfologie

pPH
Opgeloste zuurstof
(mg/1)

(% verzad)
Temperatuur (°C)
COD (mg/1l)

BOD (mg/1l)

NH4" (mg/1)

NO2™ (mg/1l)

P (mg/1)
Lisec-index

Observaties

1) enerzijds eivormige buis, anderzijds kleine buis

4,0

0,02

1,30

0,17

24
gebetonneerde
bodem; stenen

wanden

4,7
47
13,9
62

0,9
18

4,0

0,02

1,30

0,17

24
gebetonneerde
bodem; stenen

wanden

10,0
100
13,9
38

0,4
12

2,0

0,08

1,30

0,42

218
onverhard,
veel grote
stenen,
oeverver-
sterking met
houten wan-
den

7,5

1,8
19
15,6
60
10

o)
0,8

19

/

staalnameverhouding 4/1 ; veel minder visuele verontreiniging

vast te stellen dan vroeger waargenomen.
2) beek loopt in VZ bekken

Lokatie 1
Lokatie 2
Lokatie 3

Oorsprong

net voor Vogelzang wachtbekken

net voor samenloop met Lelle & Leiebeek
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Tabel 2.2.2.

Parameter

Kruinbreedte (m)
Waterhoogte (m)

Max. waterhoogte (m)
Stroomsnelheid (m/s)
Debiet (m3/h)

Beekmorfologie

PH
Opgeloste zZuurstof
(mg/1)

(% verzad)
Temperatuur (°C)
COD (mg/1)

BOD (mg/1)

NH4" (mg/1)

NO2™ (mg/1)

P (mg/1)
Lisec-index

Observaties

1) kikkers ; sterk vervuild,

debiet

Fysisch-chemische Kenmerken

Lokatie 1

0,9.
0,39

393
natuurlijk
met hier en
daar hout-
versteviging
7,0

6,4
66
15,2
149

O o

Lelle en Leiebeek

2,5

0,08

1,3

0,31

178
natuurlijk

3,2
32
14,3
50

0,2
14

2) veel bezonken (stinkend) vuil op cde bodem

3) diverse lozingspunten huishoudelijk afvalwater

Lokatie 1
Lokatie 2
Lokatie 3

Oorsprong

net voor samenloop met Lopende beek
Perksesteenweg

* gemeten in duiker onder Perksesteenweg.

Lokatie 3

1,30
?
680 *

natuurlijk

reeds buis sanitair gemeentce, geen



Fysisch-chemische kKenmerken

Tabel 2.2.3. Veerlebeek
Parameter Lokatie 1 Lokatie 2
Bodembreedte (m) 1 1,5
Kruinbreedte (m) 1,7 2,2
Waterhoogte (m) 0,15 0,10
Max. waterhoogte (m) 1,3 1,3
Stroomsnelheid (m/s) *+ stilstaand 0,12
Debiet (m3/h) - 65

Beekmorfologie natuurliijk natuurlijk
PH 7,5 7,5
Opgeloste zuurstof

(mg/1) 8,7 3,6

(% verzad) 84 39
Temperatuur (°C) 15,1 17,2

COD (mg/1l) 22 137

BOD (mg/1l) 1 -

NH4Y (mg/1) < 0,5 > 10

NO2~ (mg/1l) o} 0

P (mg/l) < 0,2 0,9
Lisec-index 6 19
Observaties

Lokatie 1 : ca. 200 m na oorsprong (achter Hof ten as) ; veel

begroeiing ; beek zeer breed uitgeschuurd aan

Oorsprong ; obstrukties door groentenafval

Loxatie 2 : ca. 100 m na wijk Zonnebos



Tabel 2.2.4. Fysisch-chemische kenmerken

Parameter Lokatie 1
Bodembreedte (m) 1,5
Kruinbreedte (m) 2
Waterhoogte (m) 0,12

Max. weterhoogte (m) 0,8
Stroomsnelheid (m/s) 0,35
Debiet (m3/h) 227
Beekmorfologie natuurlijk
PH 8,0
Opgeloste zuurstof

(mg/1) 4,5

(% verzad) 47
Temperatuur (°C) 15,5

COD (mg/l) 55

BOD (mg/1l) -

NH4" (mg/l) 7

NO2~ (mg/l) o)

P (mg/l) 0,3
Lisec-index 17

Observaties

Lokatie 1
Lokatie 2

ter hoogte van Molenbeek

Molenbeek

Lokatie 2

2,3

0,15

1,3

0,30

243
natuurlijk
7,5

4,5
45
14,3
42

6

0
0,3
16

net voor samenlooo met Barebeek
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Tabel 2.2.5. Fysisch-chemische kenmerken : Barebeek

Parameter Lokatie 1
Bodembreedte (m) 3,1
Kruinbreedte (m) 4,2
Waterhoogte (m) 0,19
Max. waterhoogte (m) 1,5
Stroomsnelheid (m/s) 0,53
Debiet (m3/h) 1.124
Beekmorfologie

pH 7,5
Opgeloste zuurstof

(mg/1) 2,8
(% verzad) 29
Temperatuur (°C) 15,3
COD (mg/l) 55
BOD (mg/1l) 9
NH4T (mg/1) 6
NO2™ (mg/1l) o)

P (mg/l) 0,4
Lisec-index 17
Observaties

Lokatie 1 : na samenloop Lelle en Leiebeek met Veerlebeek en
Molenbeek
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Tabel 2.2.6. Chemische kenmerken water in de wachtbekkens

Brucargo Vogelzang Regenwater
Staal Staal = Staal Staal Staal

11/6/90 19/6/90 11/7/90 11/7/90 8/7/90

pH 7,5 7,5 7,5 7,5 6,5
Opgeloste zuurstof
(mg/1l) 3,3 5,7 17,0 4,0 10,6
(% verzad) 31 - 54 176 45 91
Temperatuur (°C) 16,1 17,0 18,1 20,3 10,6
COD (mg/1l) 41 50 82 78 17
BOD (mg/1l) - 2 - - -
NH4Y (mg/1) 3 1 0,5 3 2
NO2™ (mg/1l) 0 0 0 0 0
P (mg/1) < 0,2 < 0,2 < 0,2 0,2 < 0,2
CCl4extr (mg/1) - - < 0,5 - -
Lisec index 11 8 11 13 7
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2.

2. Verontreinigingsbronnen

Hieronder wordt een overzicht gegeven van de huishoudelijxe
en industriéle verontreinigingsbronnen per waterloop (Bron
AWP TII Steenokkerzeel Jjanuari 1989).

IE
Waterloop Huishoudelijke Industriéle
Lellebeek 1.725 971
Lopende beek 1.228 10.783
Veerlebeek 1.263 -
Molenbeek 3.426 11
TOTAAL 7.642 11.765

De 10.783 'industriéle’ IE zijn in werkelijkheid de vuil-
vracht afkomstig van de luchthaven, nagenoeg volledig be-
staande uit sanitair afvalwater.

.3. Zuiveringsinfrastrukturen

Er zijn geen kollektoren noch RWZI's van de VMZ in het be-

schouwde AWP-gebied. Hierna wordt een overzicht gegeven van

inwonersaantallen en aansluitingsgraad op de riolering per
gemeente.



Gemeente Inwoners % aangesloten op riolering

Melsbroek 2.252 87
Perk 2.191 62
Steenokkerzee] 5.191 90

.4. Kwaliteitsobijektieven

In het AWP III wordt gesteld dat de biotische index van de
Barebeek dient verbeterd te worden. Er wordt gestreefid naar
de basiskwaliteit (zie Tabel 2.2.7).

.5. Actuele afwatering van de Nationale Luchthaven

Inzake afwatering van de Nationale Luchthaven onderscheiden
we ’

- afvoer van het oppervlaktewater (regenwaterafvoer)
- afvoer van het afvalwater

-5.a. Afvoer van het regenwater

OQOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

De Nationale Luchthaven heeft aktueel een totale verharde
oppervlakte van ca. 350 ha.

De huidige afwatering van het verharde oppervlak gebeurt als
volgt : (Figuur 2.2.4.)

- een gedeelte van ca. 70 ha. wordt afgevoerd richting
Zaventem (naar de Woluwe-kollektor (A) in aanleg). Het
rioleringsstelsel van deze zone is gedeeltelijk gemengd en
gedeeltelijk gescheiden
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Tabel 2.2.7. :

Overzicht van de parameters m.b.t. de basiskwaliteit (Volgens B.V1.Ex. 21/10:87)

Paraceter Norm Opmerkingen
A : absolute
G : gemiddelde
M : zediaan
T : totaal
In : individueel
ALGEMENE PARAMETERS
Geen waarneembare veront-
reiniging .
Temperatuur A <25+ 3 °C Ceen plotse tempera-
tuursschommeling +
g2en O2-oververzaZi-
ging
Opgeloste zuurstof A > 5 mg/1
Zuurtegraad pH A 6,5 < pH < 8,5
Zwevendea stoffen A < 50 mg/1
Biochemisch zuursteciverdruik’ A > 6 mg/l
BOD
Ammonium G <1 mg/l (N)
A < 5mg/1 (N)
Kjeldahlstikstof A <6 mg/1 (N)
Ammoniak A < 0,02 mg/1 (N)
Nitraat-nitriert A <10 mg/1 (N)
Totaal fosfaat G < 0,3 mg/1 ()
A <1 mg/l (P)
Orthofosfaat ina stremend water | A < 0,30 ng/l (?)
Orthofosfaat in scilstaand A < 0,05 ng/1 (?)
water
Chemisch zuurstofverhruik A < 30 2g/1
Geleidingsvermogen A <1000 gs/en Parameters waarran
Chloride A < 200 mg/l (CL-)| de gatalwaarde wz=
Sulfaat A < 100 mg/1 (504} nature kan afwiiksg
Biologische parazme-srs :
Chlorofyl a G < 100 pg/1
Biotische index A > 6
PARAMETERS DIZ DUID:Y 0P STOFFEN AFXOMSTIG VAN SPECIFIEXE LOZINGZN
Zware metalen :
= Cadmium (totaal) A < 2,5 pg/l
- -Kwik (totaal) A <0,5pg/l
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Parémeter

- Koper (totaal)

- Lood (totaal)
- Zink (totaal)

~-Chroom (totaal)

- Nikkel (totaal)

- Arseen (totaal)

~ Ijzer (opgelost)

- Mangaan (opgelost)
~ Seleniun (totaal)
- Barium (toraal)

Organische microve:on:reinigi

Monocyclische aromatische
koolwate:stoffen

= Polycyclische arcmatische
Organochlcorpescicide:

- = Gechloreerdas bifenylen

~ Gechloreearde arcaatische
amines

- Gechlorearde fenolan

- Organochloorva:bindingen :
- VoX
- EOX
- AOX

~

ng

= Oppervlakte-acriave stoffen :

= anionische deterganten

- niet-ionische en katio-
nische

Met Waterdazp viuchtige

fenolen

- Totale fernolen

- Cholineste:asere:ming

- Micro-organismen en faecale
coli bacterizp

- Radio-actieve stoffen

= Vrije chloor
= Fluoriden
= Totale cyaniden

Norm

A : absolute

G : gemiddelde

M : mediaan

T : totaal

in : individueel

A <30 pg/1

A <50 pg/1

A <200 pg/1

A <50 pg/1

A <50 pg/1

A <30 pg/1

A <200 pg/1

A <200 pg/1

A <10 pg/1

A <1000 pg/1

en :

Mot. <2 g/l
in, <1 pg/1

Mo ot. <100 ng/1

M t. <20 ng/1

M in. < 10 ng/1

M o.t. <7 ng/1

Mo, <1 pg/a
in. < 0,5 pg/1

M in. < 50 ng/1

M <5 pg/1

M <5 pg/1

M <40 pg/1

¥ <100 pg/1

A <1000 pg/1

M <100 pg/1

M o< 5 g/l

A < 40 pg/1

M <0,5 pg/1

M <2 000/100 m

A < 0,004 mg/1

A <1,5 mg/1

A < 0,05 mg/1

radio-acrci

Opmerkingen

+ andere
tasten mo

09

geen schad

<
1
[ B

civaissd
Jx

)

jxe

aitg
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- €een gedeelte van ca. 70 ha. wordt via de Brucargo-kollek-
tor afgevoerd naar het Brucargo-wachtbekken (B). Hier
geldt in principe een strikt gescheiden rioleringsstelsel

- een gedeelte van ca. 35 ha. wordt via de Veerlebeek
kollektor afgevoerd naar de Veerlebeek (C)

- €een gedeelte van ca. 15 ha. wordt afgevoerd via de
Boekwijkoekstraat, de Dijckstraat- en de Hovenstraat-
kollektoren (D,E en F). |

- een gedeelte van ca. 155 ha. wordt afgevoerd via de

Phillipartstraatkollektor naar het Vogelzangwachtbekken
(G).

Vermits de luchthaven relatief hoog ligt t.o.v. de
omringende gemeenten worden de regenwaters deels door het

rioleringsnet en deels door de waterlopen van de omligaende

gemeenten afgevoerd.

Om wateroverlast te voorkomen of zoveel mogelijk te

reduceren werden wachtbekkens gebouwd:

- het Brucargo-wachtbekken : ontvangt de regenwaters van
zone B. De oppervlakte van het wachtbekken is ca.

16.000 m2. De capaciteit van het bekken is aktueel ca.
58.000 m3.

- het Vogelzangbekken ontvangt de regenwaters afkomstig van
de Phillipartstraatkxollektor (zone G). De oppervlakte van
het wachtbekken is ca. 16.000 m2 en de maximum huidige
waterinhoud is ca 20.000 m3.

- er is ook nog een klein (ca. 1.500 m2) wachtbekken t.h.v.

het Canac-complex ; blijkbaar staat dit meestal droog.

De wachtbekkens worden geloosd in de omringende waterlopen,
wanneer het debiet van deze laatste het toelaat. Zo wordt
het Brucargowachtbekken geloosd in de Lelle- en Leiebeek en
het water van het Vogelzangbekken loopt in de Lopende Beek
(die verder uitmondt in de Lelle en Leiebeek).
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De regenwaters van de andere zones zijn aangesloten op het

bestaande rioleringsnet van de omringende gemeenten.

Blijkbaar hebben zich reeds een aantal overstromingen voor-
gedaan meer specifiek ter hoogte van de Pensionaatlaan te
Melsbroek (laag gelegen wijk aan Lelle en Leiebeek) en in de
omgeving van het Kasteel van Ham te Steenokkerzeel. Vermits
ca. 80 % van de verharde oppervlakte van de luchthaven
afwatert in de richting van de gemeente Steenokkerzeel, is

het ‘duidelijk dat de overstromingsrisico’s hier grootst
zijn.

Ovmerkingen

- Ter hoogte van het kruispunt Phillipartstraat/Haachtse-
steenweg is een overstortkamer gebouwd op de regenwater-
afvoer van de Vogelzang-zone.

De werking is als volgt

* bij laag debiet gaat het water naar de DWA-kollektor van

Brucargo

blj hoger cdebiet gaat het water richting Vogelzang wacht-

bekken

bij piekdebiet loopt het water naar de RWA-kollektor van

Brucargo en aldus naar het Brucargo wachtbekken.

Aldus werden reeds in belangrijke mate de overstromings-

problemen in Melsbroek ondervangen.

- Uit staalname en analyses is gebleken dat op de RWA-kollek-
tor die afvoert naar de Phillipartstraat waarschijnlisk

een aantal verkeerde aansluitingen zijn gebeurd zodat dit

regenwater verontreinigd is met sanitair afvalwater. Bij
DWA werden op 4/5/'90 trouwens stalen genomen op het door-
komende debiet (dat er niet zou mogen zijn) en werden
COD-en BOD-waarden van respektievelijk 1.240 en 730 mg/1l
genoteerd.

- In principe mag in de eerder geciteerde wachtbekkens enkel
(niet vervuild) regenwater terecht komen. Voor het
Brucargobekken blijkt dit in praktijk ongeveer (hoewe’0 -

niet helemaal) het geval te zijn (zle analyseresultaten).



In het Vogelzang-wachtbekken is evenwel visueel een sterke
vervuiling merkbaar (dit stemt ook overeen met de
analyseresultaten). Normaliter dient de kollektor die
langs dit wachtbekken loopt het afvalwater in de Lopende
beek te brengen‘achter het wachtbekken en enkel over te
storten in het wachtbekken bij hoog debiet. Dit is nu
duidelijk niet het geval, mogelijks door slechte werking
van de overstort of verstopping van de kollektor ; in

ieder geval komt een belangrijk deel van het afvalwater in
het wachtbekken terecht.

2.2.5.b. Afvoer van het afvalwater

( ) 0000000000000000000000000

De afvalwaters, afkomstig van de terminal en het Sheraton

hotel zijn vooral sanitaire- en keukenafvalwaters en gaan in

noordelijke richting. Daar wordt de afvoer van de fuel-farm
Op aangesloten. Deze afvoer gaat dan richting Melsbroek en

komt ter hoogte van de Stationsstraat in het riolerings-

stelsel van de gemeente. In de Vereeckenstraat wordt het net
aangesloten op een DWA-buis die (in principe) achter het
Vogelzangbekken geloosd wordt in de Lopende beek.

Eind maart ’89 werden debietmetingen gedaan op deze afval-

) waterkollektor. Voor de droogwederafvoer werd een gemiddelde

waarde genoteerd van 21 m3/h (met respectievelijk maximum en
minimum van 32 en 21 m3/h).
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Er wordt verondersteld dat dit de lozing betreft die ter
hoogte van de Van Asschestraat in het gemeentelijk kollek-
torennet uitkomt (deze lozing bevat ook de afvalwaters van
de Militaire Luchthaven en het sanitair afvalwater van de
vliegtuigen).

Nochtans zijn deze waarden enigszins kontradiktorisch met de
vermelding in het eerder geciteerde AWP 3 waarin staat dat
het een lozing van 10.000 IE betreft. Door de VMZ is monde-
ling gemeld dat dit om een toekomstsituatie gaat .en dat de
werkelijk gemeten waarden 6.000-7.000 IE bedroegen.

Maken we een kleine kontroleberekening

- 6.500 IE

- 180 1/1E.d

= 1.170 m3/d. of bij Q18 is dit 65 m3/h wat een faktor 3

verschilt van de gemeten gemiddelde waarde.

Een andere benadering is deze uitgaande van het aantal

pbersoneelsleden en het aantal passagiers (berekeningswijze

Swartenbroekx)

~ bersoneelsleden (exclusief Sabena Technics en Sabena
Catering vermits lozing richting Woluwe gebeurt)
ca. 5.000 ; er wordt gerekend met 50 1 per persoon over
ca. 8 h d.w.z. 31 m3/h.

- passagiers : 7,5 miljoen per jaar d.w.z. gemiddeld
ca. 20.500 per dag ; 25 1 per passagier over 14 h d.w.z.
37 m3/h (daarin beschouwen we ook het sanitair afvalwater
van de vliegtuigen).

- Sheraton : 420 gasten en 100 personeelsleden ; 18 m3/h
over 10 h

- totaal ca. 86 m3/h of ca. 946 m3/d ; deze waarde wijxt nog
meer af van de gemeten waarde. Voor de verdere

benaderingen wordt uitgegaan van de VMZ gegevens.



De afvalwaters, afkomstig van het Brucargocomplex (geschei-
den rioleringsstelsel) worden gekollekteerd, samen met de

afvalwaters, afkomstig van enkele technische gebouwen van de

R.L.W. voor onderhoud van de terreinen. Het betreft hier
vooral sanitaire afvalwaters. De kollektor loopt richting
Melsbroek en mondt uit in de Lelle- en Leiebeek.

Voor zover bekend, werden op deze kollektor geen»recente
debietmetingen uitgevoerd. In het AWP 3 wordt 971 IE opge-

geven als vuilvracht afkomstig van Brucargo.

Sabena Technics Noord is gevestigd in een aantal gebouwen
ten westen van de bestaande passagiersparking. (ter hoogte
van P8 en P9) De voornaamste activiteit van dit complex is
onderzoek en onderhoud van de vliegtuigen en vliegtuig-
onderdelen. De voornaamste afvalwaterbronnen binnen dit
complex zijn de galvanoplastie (antiroestbehandelingen,
korrosiebescherming), de laboratoria (fysische en chemische
proeven) en het sanitair.

Alle afvalwaters, afkomstig van Sabena Technics Noord worden
gezuiverd in een behandelingseenheid en geloosd in een
kollektor die naar de Woluwe voert (aan te leggen Woluwe-

kollektor). De installatie werkt via ionenwisselaar en
oxydatie/reduktie technieken.

De afvalwaters, afkomstig van Sabena-Technics 2zuid (Hangar
40 en 41, samen met de gebouwen 31 en 32) (ter hoogte van

P13 zie Algemeen Plan) bestaan, gezien de activiteiten

(stikken bekleding vliegtuigen, motoronderhoud) vooral uit
sanitaire afvalwaters en afvalwaters met onderhoudspro-
dukten. Er zijn geen bijzondere zuiveringsinfrastructuren
voorzien ; de afvalwaters worden samen met deze van Sabena
Technics Noord afgevoerd naar de Woluwe. Een V.M.Z.-analyse
van de globale geloosde waters van Sabena Technics gat
volgende resultaten



ﬁ

-CN 0 ppm -BOD 1.1 ppm
-Cd 0.5 ppm ‘ -COD 28 ppm
-Cr 0.5 ppm -2Zn 1.2 ppm
-Ni 1.4 ppm -Cu 0.05 ppm
-Pb 1.7 ppm ~cr® 0.1 ppm

De sanitaire afvalwaters, afkomstig van de vliegtuigen, zijn

vergelijkbaar met de huishoudelijke, met dit verschil dat ze

kwaternaire ammoniumzouten bevatten als ontsmettingsmiddel.

Door Lisec werden ze aan een TTC-test onderworpen en er werd
geen toxiciteit vastgesteld.

2.2.5.c.

Toepassing van de/anti-icing

0000000000000000000000000000

Toepassing

In de winter wordt om evidente redenen op de luchthaven
gebruik gemaakt van de/anti-icing produkten.

We onderscheiden

- de-icing van bpistes

dit wordt uitgevoerd door RLW ; de toepassing gebeurt
vooral op die pistes waar de hoogste snelheden bereikt
worden nl. start- en landingsbanen, maar het gebeurt
0ok op parkings en taxiwegen. Dit betekent konkreet
dat er een grote ruimteliijke verspreiding is van de
toepassing.

de/anti-icing van vliegtuigen

dit wordt uitgevoerd door de vliegtuigmaatschappijen
nl. vooral Sabena en Belgavia maar ook wel de koerier-
bedrijven e.d. anti-icing is een preventieve behande-
ling van het vliegtuig met een koude gekoncentreerde
oplossing van het produkt ; bij de-icing wordt een

warme meer verdunde oplossing gebruikt.



Produkten en hoeveelheden

- Door de RLW werden de laatste jaren volgende produkten
en hoeveelheden verbruikt

Winter 86/87 = 477.750 1 Supergelifundens
" 87/88 258.050 1 Supergelifundens
" 88/89 61.240 1 Cicasol/Supergelifundens
! 89/90 27.000 1 Cicasol.

Als maximum verbruik wordt 400.000 1/jr opgegeven.
Normaal wordt 50-100 gr/m2 gespoten bij ijzel of
sneeuw van 1 mm dikte.

- Door Sabena wordt een verbruik vooropgesteld van mini-
maal 40.000 1/jr., maximaal 250.000 1/jr. en gemiddeld
180.000 1/jr van het produkt Killfrost. Normaliter
wordt de geleverde oplossing nog eens tot 50 % verdund
voor toepassing.

In de winter 88/89 werden de produkten gedurende een
10-tal dagen toegepast ; in de winter 89/90 was dit
slechts gedurende een 4-5 dagen.

- Het verbruik door Belgavia en DHL e.d. (waarschijnlijk
Killfrost) is waarschijnlijk beperkt.

- Supergelifundens : heeft athankelijk van het type
ongeveer volgende samenstelling

ureum 18 %

monopropyleenglycol 5-35 &

diethyleenglycol 5-35 %
Het produkt heeft dus normaliter een koncentra-ie van
ca. 58 %.



Cicasol : bestaat uit een 41 % natriumnitrietoplossing
Killfrost : is een oplossing van ca. 50 %
monopropyleenglycol.

De hiervoor geciteerde produkten bevatten naast de

hoofdkomponenten meestal nog nevenprodukten zoals

buffers, Korrosieinhibitoren, verdikkingsmiddelen. In
de produkten komen geen andere komponenten voor en de
koncentraties aan zware metalen is lager dan 1 ppm.

Naast de hiervoor geciteerde produkten zijn nog vele

andere op de markt die evenwel ook allemaal samenge-

steld zijn uit glycolen en/of ureum en/of nitrieten.
Opslag van de produkten gebeurt in vaten van 200 1 of
in tanks van 5.000-20.000 1.

De VMZ heeft aangedrongen om geen N-houdende produkten

meer te gebruiken voor de- icing met het oog op het ver-
mijden van eutrofiéring in de ontvangende waterlopen

(N is immers veel moeilijker te verwijderen uit be-
zoedeld water dan organische koolstofverbindingen).
Nochtans werd in de winter 89/90 nog Cicasol gebruikt
met als reden dat de vorige winterperiodes zo zacht
waren en de verbruiken zo laag dat er nog een grote
stock aanwezig was.

Hoewel in principe alleen glycolen kunnen toegepast
worden voor de-icing van pistes, is het wenselijk van

een zekere hoeveelheid ureumkorrels bij te voegen om

het breken van de ijslaag te verbeteren en aldus het

smelten te bevorderen.



C.

Verspreiding in het milieu - hoeveelheden -

koncentraties

- Bij de-icing van vliegtuigen wordt zoals gesteld een

warme verdunde oplossing gebruikt ; gezien de grotere
volumes loopt een deel van het produkt af op de verhar-
ding en komt aldus finaal in de riool terecht.

Bij anti-icing van vliegtuigen wordt een meer gexoncen-
treerde oplossiﬁg met hoge viskositeit gebruikt die
vrij goed blijft kleven op het vliegtuig. Het is enkel
wanneer het vliegtuig hoge snelheden bereikt (bij
starten en opstijgen) dat de wrijving zo groot wordt,

dat een deel van het produkt afgeblazen wordt. Een

deel daarvan komt op de luchthaven terecht, gedeelte-

lijk op verharde oppervlakte, gedeeltelijk op de

onverharde terreinen.

De de-icing produkten op de pistes komen bij zachter

weer in het smeltwater terecht en gaan aldus via ce
RWA-riolen naar de wachtbekkens.

Een zeer belangrijke (maar tevens zeer moeilijke)
vraag is uiteraard hoeveel van de de-icing produkten
in de regenwaters terecht komen en welke koncentraties
aangetroffen worden. De problematiek van de
milieu-impact van de de-icing produkten heeft zich in
het kader van de NL slechts de laatste paar jaar akuut
gesteld (i.v.m. uitbreiding wachtbekkens, uitbouw
waterzuivering) en pas in 1990 zijn voor het eerst
stalen (door VMZ) genomen van smeltwater op de
RWA-kollektor. Door de zachte winter 89/90 kon evenwel
slechts gedurende enkele dagen (begin maart 1990)

bemonsterd worden zodat de beschikbare gegevens zeer

beperkt zijn (staal genomen ter hoogte van overstort-
kamer aan kruispunt Phillipartstraat/Haachtsesteenweg
in kollektor die afvoert naar het Vogelzangbekken) :



Tabel 2.2.8

Analyseresultaten smeltwater atgevoerd naar

het Vogelzang-wachtbekken (maart 1990)

Parameter

Schepstaal Mengstaal
(enkele dagen)

COD (mg/1) 880 550
BOD ( " ) 550 360
Zwevende stoffen (mg/1l) 43 78
Kj-N (mg/1) - -
NHy-N (" ) 1,0 0,85
Totaal fosfaat (P) (mg/1l) 0,25 0,62
NO3-N (mg/1l) 4 < 0,02
NO,-N ( " ) 49 0,03
Anionische detergenten (mg/1l) 1,90 1,1
Kationische detergenten ( " ) < 0,05 < 0,05
Non-lonische detergenten ( " ) <1 4,7
Voornaamste micropolluenten
(bepaald via chromatografie)
* alkohol (microg/l) - 89
* cafeine (microg/l) - 13
* monopropyleenglycol (microg/1l) 82 74
* benzeen (microg/1l) 16 -
* 3-(l-methyl-2-pyrroliodinyl)-

pyridine (microg/l) 11 -
* tributylfosfaat (microg/1l) 100 63
* overige verbindingen (microg/l) < 10 <« 10
* som verbindingen (microg/l) 266 257
* PAK’s (microg/l) < 5 <5

- 58 -



Tabel 2.2.8 vervolg

Parameter

Schepstaal Mengstaal
(enkele dagen)

Zware metalen

*

*

*

Al (mg/l) 0,4 0,4
As (") < 0,1 < 0,2
Cd (¢ ") < 0,01 < 0,01
Co ( ") < 0,05 < 0,05
Cr ( ") < 0,05 < 0,05
Cu ( ") 0,06 0,09
Mn (") < 0,02 0,03
Ni (") < 0,05 0,09
Pb ( " ) ¢ 0,1 < 0,1
Sn (") < 0,1 0,2
Ti () < 0,05 < 0,05
Zn (") 0,12 0,21

De resultaten van de analyses zijn enigszins verwarrend

want in beide stalen werd een vrij lage koncentratie aan
nitriet (van de Cicasol) aangetroffen, nl. als hoogste
waarde 49 mg/l wat dus niet verantwoordelijk kan zijn
voor de hoge COD van 880 mg/l. Monopropyleen glycol komt
voor in koncentraties minder dan 1 mg/l. Het is dus

duidelijk dat (waarschijnlijk sanitair) afvalwater ver-
mengd raakt met het regenwater.

- 59 -



Bij gebrek aan betere informatie»voeren we enkele reken-

oefeningen uit naar de te verwachten koncentratie aan
produkt in het regenwater/smeltwater. We maken daarbij

gebruik van volgende gegevens en uitgangspunten.

- Weerkundige waarnemingen over winters 86/87 - 89/90
(zie Tabel 2.2.9). Er wordt van uitgegaan dat de
produkten toegepast worden in periodes dat de gemiddel;
de temperatuur lager is dan 5°C en dat de produkten

uiteindelijk terecht komen in de neerslag (regen,

sneeuw, ...) dle in die periode is gevallen.
- Vverbruikgegevens de-icing produkten zoals hiervoor
opgegeven

— gedevens inzake verharde ovbpervlakten ; hoewel eerder

werd gesteld dat de de-icing produkten voornameliijk op
start- en landingsbanen (ca. 20 % van verharde opper-
vlakte) worden gebruikt (en uiteraard op de vlieg-
tuigen) is het zo dat er geen afzonderlijk riolerings-
stelsel (RWA) bestaat voor deze verhardingen en andere
verhardingen (taxiwegen, parkings, verhardingen rond
gebouwen, daken, -+-). De totale verharde oppervliakte
op de luchthaven is ca. 350 ha.



Tabel 2.2.9 : Weerkundige gegevens winters 86/87 - 89/90

Winter Neerslag Neerslag n dagen gemidd. temp.

(maand) (mm) over per. <5°C «<«Q°C «-5°C «-10°C
< 5°C

86/87

N 62,1 - - - - -
D 159, 4 - - - - -
J 28,2 28,2 10 10 10 10
F 50,5 50,5 30 - - -
M 92,7 36,3 20 - - -
A 20,3 - - - - -
87/88

N 104,2 31,5 10 - - -
D 19,3 0,3 10 - - -
J 128,9 - - - N -
F 72,3 22,2 10 ~ .- -
M 118,6 24,1 10 - - -
A 7,8 - - - -
88/89

N 47,0 - - - - -
D 58,4 - - - - -
J 27,5 12,9 20 - - -
F 53,6 4,3 10 - ~ -
M 71,9 - - - - -
A 79,4 - - - - -
89/90

N 21,4 2,0 10 - - -
D 74,8 0,7 10 - - -
J 62,0 4,9 10 - - -
F 84,3 - - - - -
M 30,0 - - - - -
A 56,4 - - - - -



- De metingen uitgevoerd in maart '90 leverden als resul-

taat 0-49 mg/l nitriet in het smeltwater. We proberen
deze waarde rekenkundig te verklaren.

- verbruik aan Cicasol in winter 89/90 is 27.000 l a
41 % nitriet,dit is 11.070 kg nitriet.

—- Verspreiden we dit verbruik gelijkmatig over alle
dagen waar de gemiddelde temperaturen lager dan 5°C
waren, dan bedroeg het verbruik in maart ca. 1/4 of
ca. 2.767 kg nitriet.

- de metingen werden uitgevoerd op de afvoer van de
verharde oppervlaktes die naar het Vogelzangwacht-
bekken leiden ; de oppervlakte hiervan is ca. 170 ha.
Nemen we ook aan dat enkel (in feite hoofdzakelijk) op
start- en landingsbanen produkt wordt toegepast, dan
moeten we er mee rekening houden dat van de ca. 46 ha
S- en L-banen er ca. 21 ha of ca. 45 % voorkom= in de
afwateringszone naar Vogelzang d.w.z. dat ca. 1.245 kg
nitriet in deze zone aangewend werd.

- indien we met een neerslag rekening houden van 23 mm
in die periode dan komen we Op een neerslag/smeltwater
hoeveelheid 39.000 m3 met daarin 1.245 Xg nitriet of

een gemiddelde koncentratie van 32 mg/l.

Voor de drie voorgaande winters rekenen we ook eens na

wat de Kkoncentraties ongeveer kunnen zijn in de recen-
water/smeltwaters van de luchthaven globaal (zie Tebel
2.2.10).




Tabel 2.2.10 : Berekende gemiddelde koncentraties de-icing

Winter

86/87
87/88
88/89

produkten (voor pistes en vliegtuigen) in
smelt/regenwaters

Neerslag over Geraamd produkt- Neerslag Gemidd.
periode T<«5°C verbruik (& 100%) volume konc.
(mm) over tot. lucht- tot.lucht- tot.lucht-
haven haven(m3: haven
' (mg/1)
115 ca. 365.000 397.900 917
78 ca. 210.000 270.000 777
17 ca. 60.000 59.000 1.017

Bij de berekende koncentraties moeten volgende
bedenkingen gemaakt worden

- de berekende waarden zijn waarschijnlijk

overschattingen van de realiteit (zie VMZ

analyses)

+ een (beperkt) deel van de procdukten komt mogelijks
naast de pistes terecht door opspatten

+ een belangrijk deel van de op de vliegtuigen
toepaste produkten blijft erop kleven.

de berekende waarden steunen op een gemiddelde ver-

deling van het produkt in alle neerslag ; in werke-

lijkheid is dit uiteraard niet zo wat ook weer be-

tekent dat hogere koncentraties mogen verwacht wor-

den (de koncentraties in het gesmolten ijs zelf

kunnen trouwens oplopen tot ca. 20 % bij bijvoor-

beeld -20°C). Veel hangt dus af van de klimatolo-

gische omstandigheden nl. is er enkel dooi of is er

ook regen e.d. In ieder geval mag verwacht worden



dat er bij dooi in eerste instantie hoge kon-
centraties in de RWA-afvoer zullen gemeten worden
met een geleidelijke daling. Dit wordt ook bewezen
door de VMZ-analyse ; in het schepstaal wordt nog
49 mg/l NO,-aangetoond en minder dan 1 mg/l in het
mengstaal.

- waarschijnlijk moet algemeen genomen gesteld worden
dat de koncentraties zich gemiddeld rond de
1000 mg/1 zullen bevinden (1n de wachtbekkens

gebeurt trouwens nog een zekere egalisatie).

Toxiciteit

Inzake toxiciteit van verschillende de-icing produkten
werden in de literatuur volgende gegevens gevonden

tussen haakjes wordt telkens de bron vermeld waarbij

- MERCK = The MERCK Index (1976)

- HEDOC = Handbook of Environmental Data on Organic
Chemicals (1983)

- K = Killfrost (data 1989) ; producent glycolen

- I = International Technical Information Insti-
tute - Toxic and Hazardous Industrial Chemi-
cals Safety Manual (1977)

- E = Eco (data 1989) ; formuleerder glycolen.

De gegevens werden grotendeels samengevat in Tabel
2.2.11.
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Ter informatie wordt ook vermeld dat volgens een
publikatie van de Europese Gemeenschap (dd. 15/10/79)
volgende toxiciteitskategorieén opgegeven worden

LD 50 rat
oraal
(mg/kg)
zeer toxisch < 25
toxisch 25-200
schadelijk 200-2.000



Algemeen kan worden gesteld dat de besproken produkten

deen carcinogene of mutagene eiqehschappen hebben

(eventueel met ultzondering van nitriet) ; gezien de
produkten perfekt wateroplosbaar zijn en geen lipofiel

karakter hebben, treedt ook deen biocakkumulatie op.

Inzake aquatische toxiciteit wordt door het VS Fish and
Wildlife Service Research Information Bulletin (1984)
volgende klassificatije opgegeven

LC 50 (mg/l)=*

super toxisch < 0,01
extreem toxisch 0,01-0,1
zeer toxisch >» 0,1-1,0
matig toxisch »1,0-10
weinig toxisch > 10-100
praktisch niet toxisch > 100-1.000
relatief onschadelijk > 1.000

* 96 uur LC 50 voor vis j 48 uur LC 50 voor Daphnia.

Er werden weinig of geen toxiciteitsgegevens gevonden.
Volgens MERCK wordt het hoofdzakelijk gebruikt als
meststof, maar ook in dierenvoeder.

Inzake toxiciteit speelt vooral het omzettingsprodukt
NH4" een belangriijke rol. Bij hoge pH wordt NH47
omgezet tot NH3 dat zeer giftig is. De hoogst

ekologische aanvaardbaarheidsgrens zou 0,025 mg/1l zijn.

Qua vistoxiciteit worden waarden opgegeven in de
grootteorde van 0,5 mg/l of minder.



Nitriet

Het 1s een sterk ademhalingsqgif (hoewel minder giftig

~dan NH3) door de vorming van methemoglobine in het
‘bloed. Het gehalte van de niet geioniseerde vorm (HNO2 ;
giftige vorm) neem- toe bij dalende pH. (bij pH 6 is +
alles in NO2-vorm ; bij pH 2 is + alles in HNO2-vorm) .
Nitriet zou reeds mutageen zijn (niet gespecifieerd voor
welk organisme) bij 1 mg/1l (Vérstraete).

Uit testen uitgevoerd door Lisec (1989) bleek een
duidelijke remming van de bakterigle aktiviteit bij een

koncentratie van 3.500 mg/l Na-nitriet (zie verder).

Door de Maeseneer wordt voor vissen een hoogst
toegelaten koncentratie van 10 - 20 ppm opgegeven.

Meinck en Stooff (1968) geven een dodelijkheidsqrens van

7,5 mg/l op voor bepaalde vissen.

Monopropyleenglycol

Vriespunt -59°C.
Volgens de MERCK-index wordt het als niet toxisch

anti-vriesmiddel gebruikt in brouwerijen en melkerijen.
- Inzake toxiciteit voor de mens wordt gesteld dat een
dosis van ca. 1 1 oraal toegediend dodelijk kan zijn
voor een volwassene ; noch carcinogeen, mutageen of

teratogeen. Geen aantasting van specifieke organen.

Ethyleenglycol

Vriespunt -17°C.

Inzake toxiciteit voor de mens wordt gesteld dat ca.
100 ml oraal toegediend dodelijk kan zijn voor een
vblwassene (MERCK). Volgens Killfrost is dit 1,5 g/kg
lichaamsgewicht ; mogelijks teratogeen bij dieren.

Potentieel aangetaste organen zijn de nieren.



Diethyleenglycol

Vriespunt : -10°C.

Volgens HEDOC zou de lethale dosis voor de mens
50-100 ml bedragen. Volgens Killfrost is dit 1,5 g/kg
lichaamsgewicht ; mogelijks teratogeen bij dieren.

Potentieel aangetaste organen zijn de nieren.

Algemene informatie over mengsels van produkten

- BASF stelt dat zijn produkten (Frigantin) gebaseerd op

glycolen en triethanolamine geen toxische effekten

opleveren voor vissen, wormen, bakterié€n en algen bij
koncentraties van 500-1.000 mg/l.

- Bio-assays uitgevoerd op een mengsel van ureum en

glycol (waarschijnliijk supergelifundens) en vergeleken
met eenzelfde test uitgevoerd met een nitrietprodukt
leverde volgende informatie
* testorganisme : Brachydanio rerio
* LC50 na 24 h

ureum + glycol : 2,5 %

nitriet : 0,165 %

- door Lisec werden een aantal toxiciteitstesten

(TTC-test) uitgevoerd op verschillende produkt-
mengsels.

In een T.T.C.-test wordt de aktiviteit van het enzyme

"dehydrogenase" bepaald in aanwezigheid van het te

testen medium. Als bron voor dehydrogenasen werd
aktief slib gebruikt (RWZI-Bocholt). Het voornoemde
enzyme bezit in tegenstelling tot andere enzymen, de
eigenschap dat zijn aktiviteit verloren gaat bij het
afsterven van de cel.



[

De dehydrogenase-aktiviteit kan aangetoond worden
d.m.v. T.T.C. (2,3,5- trifenyltetrazolium chloride).
T.T.C. is een kleurloze verbinding welke door dehydro-
genase wordt gereduceerd tot het rode trifenylformazan
hetgeen met ethylalkohol wordt geéxtraheerd. De kleur-
intensiteit (extinktie) is recht evenredig met de de-
hydrogenase aktiviteit. Naast een toxisch effekt kan
oo aktivering vastgesteld worden tengevolge van bio-
chemische afbraakprocessen. De samenstelling van de
geteste produktmengsels is in Tabel 2.2.12 weer-

gegeven.



Tabel 2.2.12

Samenstelling van door Lisec gebruikte

produktmengsels bij een toxiciteitstest.

mengsel | komponent gehalte vertrek-oplossing voor
in g/100 ml T.T.C.-test

1 ureum 18 - 1 g/100 ml1 of 10 000 mg/1
propyleenglycol % 35 - 58 mengsel ¢ 58 x verdunnen
diéthyleenglycol 6 =1 X (w/v)

2 ureum 18~
propyleenglycol % 24 - 58 mengsel : 58 x verdunnen
diéthyleenglycol 16 =1 X (w/v)

3 ureum 18 -
propyleenglycol « 5 - 58 mengsel 58 x verdunnen
diéthyleenglycol 35 =1X (w/v)

4 propyleenglycol x 50 —> 50 mengsel ¢ 50 x verdunnen

=1X (w/v)

5 ureum 2,8 ] 49,8 mengsel : 49,8 x verdunnen
diéthyleenglycol 47 =1 X (w/v)

6 ureum 5 ] 50 mengsel ¢ 50 x verdunnen
propyleenglycol % 45 =1X (w/v)

7 natriumnitriet 35
propyleenglycol x 5 ]- 41 mengsel : 41 x verdunnen
borax 1 =1X (w/v)




Er werd voor ieder mengsel vertrokken van een 1 $ (W/V)

oplossing (= 10.000 mg/l), m.a.w. 1 g totaal stofgehalte
per 100 ml).

Van deze vertrekoplossing werden een reeks verdunningen
bereid als volgt

10.000 mg/1 (= vertrekoplossing)
3.000 mg/1
1.000 mg/1

300 mg/1

100 mg/1

30 mg/1

Op elk van deze oplossingen werd de T.T.C.-test uitge-
voerd.

Uit de resultaten is gebleken dat voor de eerste

6 oplossingen geen toxisch effekt werd vastgesteld,
integendeel er blijkt aktivering plaats te vinden
hetgeen wijst op een effektieve afbraak van één of meer
organische verbindingen.

Het % aktivering neemt uiteraard af met verdunnen omdat
de aktiviteit evenredig is met de koncentratie aan
organische stoffen.

De aktiviteit van het zuiver propyleenglycol (mengsel 4)
is relatief gezien laag hetgeen er waarschijnliijk op
wijst dat dit produkt in de getest oplossing minder
afbreekt. Dit feit kan verklaard worden doordat er geen
ureum voorhanden is. Bij aanwezigheid van onontbeerlijke
nutriénten zoals stikstof en fosfaat zal de afbraak
sneller verlopen.



Het mengsel 7 vertoont een duidelijke remmln hetgeen

volgens Lisec te wijten is aan de aanwe21qhe1d van

nitriet. Nitriet oefent dus een remmende werking uit op
de aanwezige bakterigle aktiviteit.
De wisselende verhouding aan ureum, propyleenglycol en

diéthyleenglycol heeft weinig invloed op de gevonden
aktiviteit.

Afbreekbaarheid

Inzake afbreekbaarheid en snelheid werden weiniag exacte

cijfergegevens gevonden. Gezien zijn toepassingen
(meststof, dierenvoeder, e.d.) wordt het als volledig
afbreekbaar beschouwd. Er gebeurt omzetting tot C02 en
ammonium dat dan op zijn beurt genitrificeerd wordt.
Volgens HEDOC is de afbraak van koncentraties in de

grootte-orde van 1-15 mg/l in rivieren kompleet in 4-6

dagen bij 20°C ; bij minder dan 8°C is er geen signifi-
kante blodegradatle in 14 dagen.

Nitriet

Nitriet kan biologisch omgezet worden tot nitraat door
nitrificerende bakteri&n zoals Nitrobacter. De reaktie
gaat evenwel maar door bij » 5°C ; bovendien wordt bij

PH 7,5 Nitrobacter reeds geinhibeerd vanaf ca. 50 mg
nitriet/1.



Monopropyleenglycol

Killfrost

99 % afbraak in 5 dagen volgens de OECD-methode voor een
1/1 water propyleenglycoloplossing
COD 790 mg/g (50 %)

Bop?% 390 mg/g (50 %)
5

De biodegradatiesnelheiq daalt met een faktor 2 bij een

temperatuurdaling van 10°C ; beneden 5°C is er geen
signifikante afbraak meer.

Volgens HEDOC

theoretische zuurstofvraag (ThOD) = 1,685
BoD20= 0,955
5

BoD20= 1,225

20
Door Killfrost en BASF werden statische testen
uitgevoerd naar de afbraak van monopropyleenglycol
volgens de Zahn—Wellens-methode (zie Figuur 2.2.5.,
2.2.6. en 2.2.7). De resultaten zijn gelijkaardig nl.
€en 95 % afbraak in 3 dagen (20 °C). Enkel bij de
BASF-testen worden meer gegevens verstrekt omtrent de
proefomstandigheden n1.
- 1 g sliby/1l
- beginkoncentratie 400 mg DOC/1

- dit komt neer ©P een slibbelasting van ca. 0,15 kg
DOC/kg.d, wat vanuit het oogpunt van waterzuivering
€E€N zeer behoorliike afbraak betekent.
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Bij 5°C is de afbraak veel trager nl. ca. 95 % afbraak
in 19 dagen wat neerkomt op een slibbelasting van

0,02 kg DOC/kg.d ; er mag aangenomen worden dat in
oppervlaktewater (met zeer lage bakteriénkoncentratie ;

misschien 100 x minder dan bij de hierboven beschreven
test) bij 5°C de afbraak (en dus ook zuurstofvraag)
nagenoeg nihil zal zijn.

Ethyleenglycol

Volgens HEDOC
ThOD = 1,26

Bop2% = 0,36 - 0,81 (na adaptatie)
5

BoD40 = o,91
20

Met aktief slib 40 ¢ afbraak na 24 h.

Diethyleenglycol

Volgens HEDOC

ThOD 1,51
BoD20 = ca. 0,15
5

BoD?O = ca. 0,32
20

Met aktief slib 10 % afbraak in 24 h ; koncentraties tot

> 2.000 mg/1 kunnen afgebroken worden.



-

Volgens BASF

- voor een 47 % oplossing wordt een BODZ© opgegeven
5

van 310 mg/g

- via een Zahn-Wellens test werd een 95 % afbraak
vastgesteld in 11 d. (20 °C). Dit is wel veel trager
dan voor propyleenglycol. Mits slibadaptatie kon de
aftbraaktijd teruggebracht worden naar 6 d. i.p.v.
11 d.

- bij 5°C was er in 89 dagen geen afbraak merkbaar.

l/—/MMADV/301—325/30301NlO/FP/IW



Figuur 2.2.5.
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DOC-ELIMINATION (1)

Figuur 2.2.6. : Afbraak van pr leenglycol in aktief slib bij 20°C . 1llfrost)
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2.

2.

3.

3.

Hydrogeologie

1. Geolodgie

Een algemeen beeld van de geologische gesteldheid wordt
gegeven d.m.v. Figuur 2.3.1. en overzichtstabel 2.3.1. van
geologische formaties in Vlaams Brabant. Algemeen beschouwd
hellen alle lagen sublorizontaal nraar het noorden.

De Nationale Luchthaven en omgeving situeren zich in het
gebied tussen Zenne en Dijle gekermerkt door een zwak reli&f
met een geleidelijke helling naar het Noorden. Een
lithologisch - hydrogeologisch vertikaal profiel ter hoogte
van Machelen - Diegem wordt gegeven in bijgevoegd schema
(cfr. Figuur 2.3.2.).
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Meer specifiek werd Op basis van de boringen, uitgevoerd
1.0.v. het Rijksinstituut voor Grondmechanica ter hoogte van
de toevoerwegen en terminal een geologisch profiel opgesteld
(Figuur 2.3.3. en 2.3.4.) voor de bovenste 20 - 25 m. De
boringen, uitgevoerd in het zuiden van het beschouwde
gebied, (A, B en C) vertonen de aanwezigheid van een
leembedekking van ca. 1-1.5 m. dik. In het noordeliijk
gedeelte, dat ter hoogte van de terminal een stijging in de
topografie vertoont, komt de leembedekking niet meer voor
maar dagzoomt reeds het fijne kwartaire zandleem. Het
kwartair wordt verder naar onder toe gekarakteriseerd door
de aanwezigheid van een fijnzandig pakket (dat meer naar
onder toe met wisselende frequentie en grootte
zandsteenfragmenten afkomstig van het eronder liggende
Brusseliaan bevat). Tevens wordt het sedimentpakket
gekenmerkt door de aanwezigheid van kleiige bijmengingen
(0.m. op diepten van ca. 43 T.A.W. en 41 T.A.W.).

Onder de kwartaire deklaqgen komt het Brusseliaan voor.

Kenmerkend voor de formatie is het voorkomen van geelgriijs
tot geelbruin middelmatig fijn tot fijn marien fossielloocs
zand, dat soms roestbruine vlekken vertoont. De kleur is
afkomstig van tamelijk hoge Fe-gehalten van deze sedimenten.
De zandstenen en zandsteenfragmenten (beter: kalkzandstenen)
zijn qua dikte en frequentie sterk uiteenlopend, zowel in de
diepte als in een horizontaal vlak. Deze kalkzandsteen-
fragmenten worden op diverse zandwinningen in de streek
verwijderd uit het ontgonnen zand (vroeger werden de

kalkzandstenen veel als natuurlijke bouwsteen aangewend).

Op verschillende plaatsen kan het sedimentpakket steenarm
tot -loos zijn, terwijl er Oop andere plaatsen tot
verschillende meters dikke zandsteenbanken kunnen voorkomen.
De graad van compactie en cementatie vertoont dus een sterk
anisotroop karakter. Dit leidt tot een significante impact
op de grootte-orden van de doorlaatbaarheden van het
sediment in de verschillende richtingen.

Onder het Brusseliaan wordt de formatie van Ieper aan§é§4 -
troffen.
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.3.

2. Hydrogeologie

De gemiddelde verticale doorlatendheid van het Brusseliaan
ligt in de grootte-orde van 2 x 10 (tot de min 4de ) m/s (of
17.28 m/dag) wat het geheel als goed doorlatend en
watervoerend karakteriseert. (Bron : Grondwaterkwetsbaar-
heidskaart Vlaams Brabant). Ter hoogte van de luchthaven is
het Brusseliaan zand evenwel zeer fijn en komen er
zandsteenbanken en leemlenzen voor, zodat de werkelijke
doorlatendheid lager ligt nl. in de grootte-orde van 9 m/d.

Dit werd mondeling bevestigd door andere bronnen. De zanden

van Brussel vormen een belangrijke waterreservoir voor het
Vlaamse provinciegedeelte.

De afwezigheid van een slecht doorlatende deklaag maakt het
gebied op en rond de Nationale Luchthaven zeer kwetsbaar
(Grondwater-kwetsbaarheidskaart, 1986) (indice Cal). Onder

deze codering wordt het volgende verstaan:

-Watervoerende laag : zand
-deklaag : < 5 m. of zand
-dikte onverzadigde zone : < 10 m.

Op basis van de waterpeilingen, daterend van 17/09/1989 kan

een hypothetisch verloop van de grondwaterstroming
vooropgesteld worden.

De richtingsveranderingen van de coupe in acht nemende, kan
gesteld worden dat het grondwater vooral naar het westen
loopt in het zuidelijk gedeelte van de luchthaven. 1In het
noordelijk gedeelte loopt het duideliﬁk in zuidoostelijke
richting. De dikte van de c¢nverzadigde zone bedroeg op dat
moment over het gehele gebied ca. 4 m., tenzij in het
noordwesten, waar het een dikte van 7 m. bereikt. Deze grote
daling van de grondwatertafel (GWT) kan mogelijks te wijten

zijn aan exploitaties van grondwater en/of aan een betere
lokale doorlatendheid.
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.3.

3. :rondwaterwinningen - grondwaterkwaliteit

r. = gemeenten Machelen, Zaventem en Steenokkerzeel zijn

I
divcse industriéle grondwaterwinningen in het Brusseliaan,

szr2niaan en het Krijt.

=t

In-<e private grondwaterwinningen (bij de bevolking) zijn

we:'1g gegevens bekend. Uit een enquéte uitgevoerd in
Mac=len (1989) bleek 2 - 3 % van de bevolking over een
ondepe put te beschikken dlie evenwel niet voor
dri<watergebruik benut wordt (wel sproeien tuin,

wa_:»_en, o e e )

Inzike kwaliteit van putwaters (bij de bevolking) werd enige

infzrmatie gesorteerd uit de IHE-metingen. In Tabel 2.3.2.

wor/t een overzicht gegeven van meetresultaten voor de

prcrincie Brabant. Er zijn vooral normoverschrijdingen voor

micobi&le parameters, Fe, NO3, NO2 en hardheid. Er zijn ook

anec'/ses beschikbaar in de verschillende gemeenten ;
norwoverschrijdingen treden ook hier in dezelfde mate en

voc; dezelfde parameters op

n stalen n niet drinkbaar voor

één of andere parameter

Dievem
Machelen

Perlh
Stecnokkerzeel

=W W e
H oW W e

St.- Stevens Woluwe



Algemene opmerking

er wordt hier ook nog opgemerkt dat het grondgebied van de

luchthaven gesitueerd is op voormalige landbouwgronden.

Enkel aan de periferie was enige verspreide bewoning die

langzamerhand heeft moeten wijken. Eventuele historische

industrié&le bodemverontreiniging is hier dus niet te
verwachten.

In het uitbreidingsgebied voor Brucargo is wel een

verontreiniging vastgesteld (1990) met diverse organische

produkten ten gevolge van de voormalige aktiviteiten van

Continental Pharma (scheikundige en farmaceutische

produkten). De ernst van de verontreiniging wordt momenteel
nog onderzocht.
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.3.4. Geologie en hydrogeologie ter hoogte van de wachtbekkens

Ter hoogte van de bestaande wachtbekkens werden tevens een

aantal sonderingen en boringen uitgevoerd

- Brucargo wachtbekken : een beeld van de geologische opbouw

en grondwaterstand wordt gegeven in bijgevoegde doorsnede
(cfr. Figuur 2.3.5.) ; in het situatieplan (cfr. Figuur
2.3.6.) worden de boringen gelokaliseerd. Opgevallen is
dat de terreinen sterk vergraven zijn. Het bodempeil van
het wachtbekken situeert zich iets onder het

grondwaterpeil van de omgeving.

- Vogelzang wachtbekken : ook hier wordt een beeld gegeven ‘.
van de geologische opbouw en grondwaterstand via een
doorsnede (cfr. Figuur 2.3.7.) en een situering van de
boringen (cfr. Figuur 2.3.8.). Ook hier ligt het
grondwaterpeil van de omgeving iets hoger dan het
bodempeil van het bekken.
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In Tabel 2.3.3. werden de bekomen resultaten van de analyses
samengevat. De gebruikte afkortingen van de parameters

werden hierboven reeds vermeld. Als vergelijkingsbasis werd

enerzijds de Belgische Drinkwaternorm gehanteerd en

anderzijds de gemiddelde waarden voor ca. 800 putwater-
analyses in Brabant (IHE 1985). Voor de glycolen is echter
geen richtwaarde voorhanden. Ook in het Nederlandse A-,B- en
C- referentiesysteem zijn geen richtwaarden beschikbaar
(hoogst waarschijnlijk omdat het om niet toxische produkten
gaat ; zie ook 2.2.5.c)

Tabel 2.3.3. : Analyseresultaten van de grondwaterstalen op de Nationale
Luchthaven N
parameter LB1 1B2 IB3 DW-norm Putwater
(*) Brabant
gemiddeld (**)
Geleidbaarheid
(e S/cm) 616 636 663 2100 720
fémperatuur (°C) 14 13 13,5 25 -
Nitraat (mg/l) 23 37 38 50 52,7
Nitriet (mg/l1) 0,5 1,4 < 0,2 0,1 0,11
Keroseen (mg/l) < 0,05 < 0,05 < 0,05 0,01 -
PG (mg/1) < 0,1 < 0,1 < 0,1 - - (
EG (mg/1) < 0,1 < 0,1 < 0,1 - _
DEG (mg/1) < 0,1 < 0,1 < 0,1 - -

(*) : Drinkwaternorm K.B. van 27.04.1984

(**) : Gemiddelde waarden voor ca. 800 putwateranalyses in
Brabant (IHE ; 1985)



De geleidbaarheid kan een algemene indicatie geven inzake

verontreiniging. De hier aangetroffen waarden zijn normaal.

Alle nitraatgehalten liggen beneden de drinkwaternormen

onder de gemiddelde Brabantse putwaterkwaliteit.

De nitrietgehalten daarentegen overschriiden in zeker 2

putten de drinkwaternorm. Er kan evenwel niet onmiddellijk
gekonkludeerd worden dat de oorzaak Hiervan het gebruik van
de-icing produkten is vermits de hoogste waarde in LB2
aangetroffen wordt, dit is ver verwijderd van de
landingsbaan. Anderzijds is het zo dat in de Brabantse

putwaters waarden tot 10 mg/l genoteerd werden.

Er zijn geen aanwijzingen voor kKeroseenverontreiniging (zie

vooral LB 2) ; indien er verontreiniging zou zijn dan zouden

we waarden van meer dan 0,2 mg/l moeten aantreffen.

Er worden ook geen sporen van glycolen aangetroffen (deel
blijft op vliegtuig kleven, een grootste deel gaat in de
riool, waarschijnlijk wordt slechts een zeer klein deel

verspreid over de bodem ; bovendien zijn de glycolen vrij
vlot afbreekbaar).




Bodem

Om de eventuele verspreiding van keroseen en glycolen binnen
het terrein van de Nationale Luchthaven na te gaan, werden
11 handboringen verricht. Op een diepte van 30 en 100 cm
werden met de handboor monsternamen verricht van de bodem.

Op Figuur 2.3.10. werden de boorlocaties uitgezet.

De boringen 1, 2, 3, 9, 10 en 11 werden vooral genomen om de
eventuele aanwezigheid van de-icing produkten (glycolen) na
te gaan. Boring 1 en 2 situeren zich bovendien ter hoogte

van de toekomstige fuel farm (belang voor nultoestand voor
keroseen).

De boringen 4 tot 8 werden achter de fuel-farm genomen om de
eventuele aanwezigheid van keroseen na te gaan. Bovendien

situeren deze lokaties zich ongeveer t.h.v. de nieuwe
HUB-finger.

Op de bodemmonsters werden volgende parameters aan de hand
van GC bepaald

Keroseen
Glycolen : - propyleenglycol (PG)
- ethyleenglycol (EG)
- diethyleenglycol (DEG)

De bekomen analyseresultaten werden vervat in Tabel 2.3.4.

De nummering van de monsters gebeurde als volgt : H van
handboring, dan het respectievelijke nummer van de borlng,
dan de diepte van het genomen monster. Zo is bv. H1-30 het

monster, afkomstig van. boorlocatie 1, genomen op een diepte
van 30 cm.
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Tabel 2.3.4. : Resultaten van de bodemanalysen, afkomstig

van de Nationale Luchthaven (alle resultaten
in mg/kg droge stof)

Monsternr. PG EG DEG

Keroseen
H1-30 <5 <5 <5 <1
H1-100 <5 <5 <5 <1
H2-30 <5 <5 <5 <1
H2-100 <5 <5 <5 <1
H3-30 <5 <5 <5 <1
H3-100 <5 <5 <5 <1
H4-30 <5 <5 <5 <1
H4-100 <5 <5 <5 <1
H5-30 <5 <5 <5 <1
H5-100 <5 <5 <5 <1
H6-30 <5 <5 <5 <1
H6-100 <5 <5 <5 <1
H7-30 <5 <5 <5 <1
H7-100 <5 <5 <5 <1
H8-100 <5 <5 <5 <1
H9-30 <5 <5 <5 <1
H9-100 <5 <5 <5 <1
H10-30 <5 <5 <5 <1
H10-100 <5 <5 <5 <1
H11-30 <5 <5 <5 <1
H11-100 <5 <5 <5 <1

Er bestaat geen norm- of referentiewaarde naar bodemveront-

reiniging toe inzake de glycolen. _

Toch kan globaal onders:eld worden dat, gezien in alle
monsters voor alle parameters de detectielimiet niet bereikt
wordt, er geen sprake is van verontreiniging (bovendien zijn
glycolen zo goed afbreekbaar dat koncentraties van een paar
mg/kg direkt zouden afgebroken worden).

Inzake keroseen (koolwaterstoffen) wordt pas van veront-

reiniging gesproken vanaf een paar mg/kg zodat ook hier ceen

sprake is van verontreiniging.
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2.

4.

Biologische kenmerken

De hierna volgende beschrijving van de biotische elementen
is gebaseerd op de biologische waarderingskaart (BWK) (*) en
observaties ter plaatse

De streek is sterk beinvloed door antropogene factoren en is

onderhevig aan een sterke urbanisatiedruk. Waar tot voor

WO II nog een belangrijk boscomplex aanwezig was ten noorden
van de Nationale Luchthaven en de valleien door akkerland
ingenomen waren, werd in de laatste decennia een sterke
urbanisatie doorgevoerd waardoor een groot deel van de
bossen plaats moesten maken voor villawijken, grote
infrastructuren, ..

In de omgeving van de Nationale Luchthaven zijn volgende

biologisch waardevolle elementen aan te stippen (Figuur
2.4.1. en 2.4.2.)

- het Floordambos (afstand tot de noordgrens van de

Nationale Luchthaven: 850 m), palend aan de Noordgrens van

de gemeente Melsbroek, wordt jammer genoeg op diverse
wijzen bedreigd. Een westelijk deel is versnipperd door de
wegeninfrastructuur en kreeg trouwens de bestemming van
buffer- en recreatiegebied. Het zuidwestelijk deel werd
benut voor de aanleg van een golfterrein en het
noordwestelijk deel wordt deels ingepalmd als woongebied.
Hoewel dit ook nog verder bij het aspekt
"Landschapskenmerken" behandeld wordt, signaleren we hier
reeds dat het Floordambos en omgeving gerangschikt werd
als qgklasseerd-landschap (MB 5/3/86). Rond dit

rangschikkingsbesluit loopt nog een administratieve

procedure waarop we hier niet verder zullen ingaan.
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Figuur 2.4.1.

STILSTAANDE WATERS - PLANS DEAU CORMANTE D
Min of meer brakke plas - Plan deau plus ou moins saiée Dz
Eutrole plas - Plan d'eau eutrophe D1

met slibrjke bodein - 4 sécimentation organique

. Dila
met minerale bodem - 4 fond minéral Dis
Mesotrofe plas - Plan deau mésotrophe Ds
Oligotroof water - Plan d'eau oligotrophe . Da
Diep of zeer diep water - Plan d"eau profonde ou tres profonde
met ondiepe ceverzone - avec rive en pente doucs Dd
met zeer smalle oevermne - avec mve étroite . Dm
Bezinkingsbekken - Bassin de sédimentation ou de décantation s
Stuwmeer - Lac de barrage

Sg
MOERASSEN - MARA/S Squ
Rietland - Roseliére Sp
Zeebiesvegetatia - Végétation 4 scirpe maritime Sk
Galigaanvegetatie - Végétation 3 marisque Sz
Grote zeggen-vegetalie - Magnocaricaie Se
Drijfzoom en/of drijltil - Végétation en radeau sd
Zuur laagveen - Bas-marais acide Sz
Alkalisch laagveen - Bas-marais aicalin
Alkalisch laagveen in duinpannen - Bas-marais aicain des pannes dunaires
GRASLANDEN - PRA/RIES ET PELOUSES . . Sm
(1) NIET VERBETERDE. HALFNATUURLUKE, VOCHTIGE GRASLANDEN So

PRAIRIES SEMI-NATURELLES, HUMIDES ET.NON AMENDEES

Vochti, licht bemest grasland - Prairie humide peu ou non fertiisée St
Vochtig, licht bemest grasland overwoekerd door russen
Péture humide pev ou nen fertlisée, avec colonies de joncs
Natte ruigte met moerassgirea - Prairie Aumide sauvage 3 reine des prés FEN/ETQ
met moesdistel - avec cirse maraicher
met poelruit - avec pigamen jaune = Qb
Cnbermest vochtig piipes(rcotiesgrasiand Fs
Prairie humide non fertiisée & molinie
oligotreof type - type oilgotrophe Qs
mesotrcof type - type mesotropie Fi
eutroof type - type eutrophe ai
(2) DROGE GRASLANDEN - PELOUSES SECHES Ff
Struisgrasvegetatie op zure bodem - Felouse siifcrcz/e § agrosts Qd
zuur duingrasland - pelouse dunale acide st séche Qx
Zure borstelgrasvegetatia - Pelouse silicicole § nard
Kalkgrasland - Pelouse calcaire Fa
Kalkrijk duingrasland - Pelouse caicaire dunate - Qa

Zinkgrasland - Pelouse calaminaire
Grasland op vergiftigde bodem - Pelouse sur sol intoxsGué Fe

(3) MESCFIELE KULTUURGRASLANDEN Qe
PRAIRIES MESOPHILES AMELIORESS Fm

Mesofiel hooiland - Prairia mésophile de fauche

mesofiel hoolland van het montane type - Ursetaie mésoptuae montagnarde

Graasveide met Engels raaigras en witte klaver

Péture i ray-grass et tréde blanc Fx

weilandcomplex met zeer veel sloten en/of microreiéf Ck

complexa de prairies avac rEseau dense de fcssés et/ ou micro-reief

Zeer soortenarm grasfand - Praire 4 fore trés pauvra Ex

Geruceraliseerd, veraten rnesofiel grasland Es

Prairie mésophila sbandonnée & flors rudérale

HEIDEN - LANDES v

Droge struikheidevegetatie - Lande séche 4 callune

Vochtige of natte dopheicevegetatia - Lande humide & bruydre quaternée

Gecdegradeerde heide met dominantia van pijpestrootie

Lande 3 bruyére dégradée i dominanca de molinie Va

Gedegradeerde heide met dominantie van bochtige smess vt

Lande & bruydre dégradée i dominancs de canche Aexueusa

Gedegradeerde heide met dominantie van adelaarsvaren Vb

Lande i bruyére dégradée 4 dominance de fougére arigue Vn

Droge heide met bosbes - Lande séche 4 myruile Ve

Venige heide met bosbes - Lande tourbeuse 4 my rulte

variant met dominantia van pijpestrootie - faciés 3 dominance de molinia

HOOGVENEN - TOURBIERES HAUTES A SPHAIGNES Vm

Hoograuwmy - Tourbéie haate 3 sprhnignes Vo

Gedeyradeerd hoogveen met ptipestroatje - Tourbrire dégradée 3 molinie A%

(]

DUINEN, SUKKEN EN SCHORREN - CUNES, SUKXES ET SCHO=RES
Zandbank en :andplaat - Banc de sable intercatidal
Strand - Estran .

met kunstaerken - avec Uravaux d'art
onder kunstwerken - sans travaux dart

Slik, spuikom - Siikke. laisse marine

Schorre of begroeid siik L

Schorre, pré salé et sikke & végétation plus déveoppée

Zeereepduin - Dune 4 oyat

Vegetatieloos stuilduin - Dune mobile sans Vegéation

STRUWELEN - VEGETATIONS BUISSONNEUSES OU FOURA=S
(1) STRUWELEN OP DROGE PLAATSEN - FGURRES £N SITES S:CS

Brem- en gaspeldoornstruweel - Sarothamnase
met gaspeldoom - avec gone

" Doornstruweel - fourrs dépineux

Struweel op kaikhoudende bodem - Fourre caicaire
Palmboompijestruweel - Fourré de buis
Kapviaktesiruweel - Vigétation de coupe foreszére
Duindoornstruweel - Fourré dunal 3 argousier
Opslag van allerlei aard - Recrus divers

(2) STRUWELEN OP YOCHTIGE TOT NATTE PLAATSEN v
FOURRES EN SITES HUMIDES
Gagelstruweel - Fourre de piment royal

Vochtig wilgenstruweel op venige of zure grond
Saulaie humide sur sol tourbeux ou acide

Vochtig, meso- tot sutroof wilgenstruweel
Saulaie humige mésotrophe ou eutrophe

MESOFIELE BOSSEN - FORETS MESCPHILES
(1) ZURE 30SSEN- FORETS ACIDOPHILES
Zeer arm, zuur eikenbos - Chénaie acidopthiie tres sauvre

Zuur beukenbos en etken-beukenbos
Hétraie et chénaie-hélrare acidophile

Zuur eikenbos - Chénare acidophiie
Beukenbes met witte veldbies - Hétraie 3 luzuie Sianche
Eikenbos met witte veidbies - Chénaie § luzuie Zianche
Beukenbcs met boszwenkgras - Hétraie 3 grance Bluque
Zuur duinbes - Bors acidophiie sur dunes

Xerofiel elkenbos op leisteen - Chénaie xérophie sur schistes

(2) NEUTROCLIENE BOSSEN MET MULL-HUMUS
FORETS NEUTROCLINES A MULL

Beukenbos met bosanemoon - Hétraie 4 sous-bo3 d'anémone

Eiken-haagbeukenbos zonder wilde hyacint

Chénaie-charmare sans jacinthe des boss -

Beukenbos met wilde hyacint - Hétraie 3 sous-boss dejacinthe das sois

Eiken-haagbeukenbos met wikde hyacint
Chénaiecharmaie 3 jacinthe des bogs “

Beukenbes met pareigras en lievevrouwebedsro

Hétraie 3 mélique et aspérule

(30 BASICLIENE BOSSEN - FORETS 2ASICUNES
Beukenbos op kalk - HéLraie calcicole .
Eiken-haagbeukenbes op kalk - CAénaie~charmase calcicole

RAVLUINBOSSEN - FORETS DE RAVINS

Ravinbos in kalkrijka gebieden - Forér debvr'a sur substrat caicaire

Ravijnbas op zure bodem - Forét da ravin sur substrat sticeux

VALLEI-, MOERAS- EN VEENBOSSEN
FORETS VALLICOLES, ALLUVIALES, MARECAGEUSES ET
TOURBEUSES
(1) ALLUVIALE BOSSEN OP MINERALE BOCEM

fORE'TSALL UVIALES SUR SOLS MINERAUX
Alluviaal essen-olmenbos - Ormaie-frénaie alviale
Vochtig of vrij vochtig ezen-eikenbes met eventuesl haagbeyk
Aulnare-chénaie humide ou subhumide, éventuedement svec charse
Mesatroof elzen-essenbos - Aulnare-frénaie adiniate mésatrophe
Nitrofiel alluviaal elzenbos - Auinaje aliniale nitrophda

Elzen-gsenbos van bronnen en bronbeken .
Aulnaie-frénaje des sources ot des ruisseaux

{2) MOERASBOSSEN MET VEENVORMING
FORETS MARECAGEUSES A SEDIMENTATION ORGANIOQUSE

Mesotroof elzenbos met 2e9Qen - Auinade mésotrophe i laiches
OEEteool idsimabeon st Ve At :-&'16//“/~/~- RETI/Nepyors
Venig berkenbos - Boulase tourbense - 4 -



R RUDERALE BOSSEN - FORETS RUDERALES Ks Veristen spcorweg of interessante Smrﬁgbmm(‘m\

Ru Ruderaal olmenbos - Ormaie rudérale :E'»:gilﬁf{,’j’” de fer sbandonnée ou en service, mas intéresznte par
Rud aan de binnenduinrand, met ltaliaanse aronskelk Kw Hol N .
nar Ntali olle weg (met grazige of beboste takuds)
ormaie des dunes. avec gouel d'ltalie ) Chemin creux (avec talus boisés ou enherbés)
Km Begroexde oude muur of ruine - Végétation des ruines ou viewr murs
A . ’ & 3
P LN, AANPLANTEN - PLANTATIONS D'ARBRES Kt Talod - Talus
NAALDHOUTAANPLANTEN (behalve denren) re Otk - Digue
P ehalve dennen X L . o
PLANTATIONS DE CONIFERES (4 I'exception des pins) :ix O?R’beﬁ'aﬂlmq - Galerie ripicole d'arbres ou de buissons
Pi Jonge naaldhoutaanplant - Jeune plantation de coniféres r K Rotswand - Falaise et rocher :
P 4 . L ra 2uur - acide
Pa Gesloten naaldhoutaanplant F.up/emen( érme de :;t?n//eres Kre basisch - basigue
Pm Oudere naaldhoutaanplant - Peuplement dgs de coniléres .
Pimmh  met ondergroei van grassen en kruiden - avec scus-bois herbeux K . o,
Pms  metondergroei van lage struiken - avec sous-bors suffrutescent v Pingo P‘ng?
Pmb  mel ondergroei van hoge struiven - avec sous-bors buissonneux Kk Karstverschiinsel - Phénomeéne karstique
Pp DENNENAANPLANTEN - PINEDES . Ka Eencekooi- Canardiére
Ppi Jonge dennenaanglant - Jeune plantation de pirs i“‘ Ruderale ‘*399"‘3‘2 - Vegétation rudérale
Ppa Gesloten dennenaanplant - Peuplernent fermeé de pins . Kc Groeve - Fa"'efﬂ
Ppm Oudere dennenaanplant - Peuplement 3gé de pins N Ko fto’? . E‘eclharge
Ppmh met ondergroei van grassen en kruiden - avec sous-bois herbeux 9 ternl - Terril )
Ppms metondergroei van lage struiken - avec sous-bors suffrutescent K¢ Oud fort - Ancienne fortification
Ppmb  met ondergroei van hoge struiken - avec sous-bors buissonneux Ki Viiegveld - Aérodrome
Kj Hoogstamboomgaard - Verger de hautes uges
L POPULIERENAANPLANTEN - PLANTATIONS DE PEUPLIERS K1 Laagstamboomgaard - Verger de basses tiges
Kp Oper\baar‘of privaat park en sommige kerkhowven
Lh Populierenaanplant cp vochtige plaatsen FParc public ou privé, cimetiére arbore
Peuplersie sur terrains humides Kpk kasteelpark - parc de chdteau
Lhi variant met ondergroei van ruceraa bos - faciés 3 sous-bois rudéral Kpa artoretum - arboretum
Lhb  variant met ondergroei van zwarte eis en/of grauvwe els K 8 - B rinid
faciés d sous-bois d'auine glutineux et/ou auine blanc K? Ooom, b:egkw'ekeru.e;x sen.'et Fe.;ym;re. serre. cu/fure fora )
Ls Populierenaanplant op droge plaatsen - Peupieraie sur lerrains secs . 9 N termen en ndustrieterrein - Zone reméiyée, termin ndustre
Lsh met ondergroei van grassen en kruiden - avec sous-bois herbeux ~ _
Lsi met andergroei van ruderaal bos - avec sous-bos rudéral * u URBANE GEBIEDEN - MILJEUX URBANISES
Lsb met ondergroei van struiken - avec sous-bors burssonneux ud Dichte bebouwing - Zone d'habitat dense
Ua+Un Residentiéle woonwijk - Quartier résiden tief
N ANDERE LCOFHCUTAANPLANTEN Ua Minder dichte bebouwing met bepianti
PLANTATIONS D'AUTRES ESSENCES FEUILLUES Zone dhabitat moins de/?se avec p/an{a(;?om
. Un Mincer dichte bebouwing in een omgeving met nog veel “naiurijxe”
B AKKERS - TERARES LABOUREES - ' begroeiing
Bs op zandige bodem - sur sols sablonneux Zone dhabitat moins dense dans un environrement comporast encers
BiI op lemige bodem - sur soés limoneux assez bien de végétation spontanée '
Bu op kleiige b'oo‘em - 5‘”]10/5 argrieux Ur Bebouwing in agrarisch gebied - Zone d habitat rural -
Bg op stenige leem met silikaatrcts f P . . . .
sur sois iimono-~caifiouteux 3 charge siliceuse ui Incustriéle bebouwing - Zone l'f’dUSIflaﬂse- )
Bk op kalkrijke, stenige leem - sur sc/s limono—cailouteux 3 charge cakaire Uv Rgcregt:gx::?e (chalets, vakantiederpen)
Be op krijtbodem - sur craies Aire récréative (chalets, villages de vacanc ss)
Ue Kampeerterrein en caravaning - Jerrain de camping et de carganing
K ANDERE GEXARTEERDE ELEMENTEN

(puntvormige, lijnvormige elementen, ...) '

AUTRES ELEMENTS CARTOGRAPHIESS (ékéments linéaires, ponctuek...)

Kn Veedrinkput - Abreuvoir Dot )
Kb Bomenrij - Alignement darbres n:hztzgmogggr&o;;egs;ngedmd worden met een kleine le=er (b}
Kh Oude heg of/en houtkant - Vieiile haie oulet alus boisé )

Les phases embuissonnses seront indiquées par une letirs minuszje (&)

Khw  houtwal - butte boisée . placée derriére le symbole: Exemple Cgb:

KONVENTIONELE TEXENS VOOR BCOMSOORTEN SIGNES CONVENTIONNELS DES ESSENCES FORESTIERES
LOOFHOUT - FEUILLUS NAALDHOUT - CONIFERES
9 Populier Peupiier Populus div. sp. p % Fjnspar Epicéa Picea abies
9 Berk Boulesu Betula div. sp. b 4 Sitkaspar Epicéa de Sitka Picea sitchensis
? Beuk Hétre Fagus sylvatica t 4 Zilverspar Sapin Abies div. sp.
?® Esdoorn Erable Acer div. sp. ac 3 Dodglasspar Sapin de Douglas Pseudotsuga menziesii
? Es Fréne Fraxinus excelsior fr + Lork Méiéze Larix div. sp.
? Linde Tilleul Tilia civ. sp. t T Grove den Pin syhestre Pinus sytvestris
? Zwartaels Avulne glutineux Alnus glutinosa a T Zwarte den Pin noir Pinus nigra
? Grauweels Aulne blanc Alnus incana a 7 Weymouthden Pin de Weymouth Pinus strobus
? wig Saule Salix div. sp. s @ Westerse hemlockspar Tsugs de Caklornie Tsuga hetercphyila
? OIm Orme Ulmus div. sp. u X Gemengd naaldhout Résineux en mélange
? Gemengd lcathout Feuillus en mélange M Taxus if Taxus baccata
Y Eik . Chéne Quercus div. sp. q A Jeneverbes Genévrier Juniperus communis
T Amerikaanseeik  Chéne rouge Quercus rubra q
? Robinia Robinier Robinia pseudacacia  r ANDERE AANDUIGINGEN AUTRES INDICATIONS
? Tamme kastanje Chétaignier Castanea sativa c + Veelvuldig voorkomen - Grande fréquence - E Wide Wx - Jacnihe des bois - Enourmwon
P Paardekastanje Marronnier Aesculus div. sp. va o Fragmentaic voorkomen - Feible friquence D Gelike ekotopen - Ecolopes de méme type
Y Paimhoompie Buis Buxus sempervirens bu (@) ;J":,(;E:mmd Qebued - RéQron non carto- = F—aunmr:cmbi D%mm_l:r favreques
.\‘
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De klassering van dit landschap (ca. 170 ha) is gesteund

Op een esthetische (zie Landschapskenmerken) en

natuurwetenschappeliijke waardering met voornamelijk

floristische en vegetatiekundige argumenten

+ het gebied rond het Floordambos vormt blijkbaar een
interessant geologisch en geomorfologisch studieobiject.

+ de floristische diversiteit wordt in verband gebracht

met de bodemgesteldheid (oud aluminium met bijmengingen
van talrijk Brusseliaan zand) ; de zeer humusrijke grond
bovenop een kalkrijke laag zou een zeer specifieke flora
genereren.

+ blijkbaar zou de flora van het Floordambos sterke
gelijkenis vertonen met die van het Torfbroeck (NW

gelegen) waaraan een zeer hoge botanische waarde wordt
toegekend.

+ aan het bos wordt ook een rijke avifauna (70-tal soorten
broedvogels) toegeschreven.
verder naar het noordoosten toe komt het Kasteelpark van

Ribaucourt (afstand tot de Nationale Luchthaven : ca.

1500 m) voor en het biologisch belangrijke, omwille van
uitgesteldheid, diversiteit en floristische samenstelling
komplex van het Hellebos waarvan reeds belangrijke stukken
werden omgevormd tot woongebied of woonpark (Dikt,
Veerlebos, Zonnebos, Duistbos).

in het oosten komt nog een kasteelpark voor (Kasteel van
Ham) (afstand tot de oostgrens van de Nationale
‘Luchthaven: 800m) en in het zuidoosten, op het grondgebied
van de Nationale Luchthaven zelf, komt het Bosveld (ca.

5 ha) voor. In het kader van de BWK werden in het Bosveld

geen waarnemingen verricht, er werd op basis van eigen

observaties toch een matige biologische waarde aan
toegeschreven.

ten zuiden van de Nationale Luchthaven komt nog een kleine

strook bos (ca 5 ha) voor, naar de gemeente Nossegem toe.
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Hierna worden ook nog enkele gebieden besproken buiten de
luchthaven die in het kader van de uitbreidingswerken van
belang kunnen zijn en dit voornamelijk m.b.t. de uitbreiding

en/of nieuwe inplanting van wachtbekkens voor het opvangen
van regenwater

- Vogelzang-wachtbekken en omgeving : het bekken zelf is

aktueel vervuild en hoewel geen biotische indexen bepaald
werden, wordt een BI 1-4 verwacht. Het bekken wordt op de
BWK als Ad (bezinkingsbekken niet biologisch waardevol)
aangeduid.

Noordelijk van het bekken ligt een weide perceel van ca. 2

ha. Het betreft een laaggelegen (naast de Lopende beek)
nog begraasde weide waar, gezien de aansluiting bij het
Floordambos, opnieuw een specifieke bodemgesteldheid mag
verwacht worden. Gezien de antropogene invloed (agrarisch
gebruik) is geen specifiek waardevolle vegetatie aanwezig.
Het perceel wordt op de BWK aangeduid met Hp (graasweide
met Engels zaaigras en klaver niet biologisch waardevol).
Een aantal percelen oostelijk van het wachtbekken worden
gebruikt als akkerland, vandaar de code Bl (akker op
lemige bodem ; biologisch niet waardevol). Ze werden in
het eerder genoemde klasseringsbesluit als bufferzone
opgenomen. De percelen zuidwestelijk van het wachtbekken
gelegen, aan beide zijden van de Lopende beek, zijn
terreinen die reeds vergraven en opgestort zijn (met grond
en slib uit het wachtbekken 1976) ; de begroeiing werd
reeds gekapt (1984) maar is nu weer in volle ontwikkeling.
Het gebied wordt op de BWK als Se (kapvlaktestruweel) met
matige biologische waarde aangegeven. Het is inderdaad zo
dat gezien de antropogene invloeden er niet echt meer
sprake 1s van een ongerept natuurgebied met zeldzame
planten maar toch is er een soortenrijke vegetatie.
aanwezlg evenals fauna-elementen.

- 108 -



- Brucargo-wachtbekzen en omgeving (Ad) is gelegen tegen de

autosnelweg Brussel-Antwerpen. Het uitgegraven materiaal
werd gedeponeerd tussen het wachtbekken en de E19 ; de
heuvelrug wordt begraasd door schapen. Ten noordoosten
ligt een perceel akkerland (Bl) (korenveld) ten zuidoosten
en ten zuidwesten liggen golfterreinen (Hx ; zeer

soortenarm grasland). Geen enkel van de percelen heeft een
belangrijke biologische waarde.

- Bosgebied achter het Kasteel van Ham ; homogeen, in

blokken evenjarig populierenbestand met interessante
ondervegetatie dat duidelijk een restant is van een

alluviaal essen-olmen bos en dat naar de randen toe een
geleidelijke overgang toont naar een eiken-haagbeukbos. "
Ondervegetatie bestaat hoofdzakelijk uit Corylus avellana,

Ulmus sp., Fraxinus excelsior, Acer pseudoplatanus,

Sambucus nigra, Alnus glutinosa en Alnus incana.

In de kruidlaag komen enkele waardevolle planten voor o.a.
wilde aronskelk (Arum Sp.). Het noordelijk gelegen
gedeelte werd recentelijk kaalgekapt en schiet terug op.
Het totale bestand heeft tijdens de stormen in het najaar
van 1989 en voorjaar van 1990 heel wat schade geleden
waarbij verschillende populieren ontworteld werden.
Vooral de meer soortenrijke vegetatie langs de oevers van
de Molenbeek en aan de bestandsranden worden als
interessant beschouwd.
Aan dit gebied wordt op de biologische waarderingskaart .'
€en matige biologische waarde toegeschreven.

- Spreeuwenhoek : dit is een gebied gelegen ten zuidwesten
van de dorpskern van Perk. Voor de percelen dichtst bij de
.dorpskern gelegen vinden we op de BWK volgende codes : Lhb
(ten noorden van de Lelle en Leiebeek ; matige biologische
waarde), Hr (geruderaliseerd verlaten mesofiel grasland)

en voor het gebied dat reikt tot de E10 wordt Bl + Vr + Va
opgegeven. ‘

Ten titel van informatie wordt de lijst van de gekarteerde
biologische eenheden weergegeven.
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De niet-verharde gedeelten van de Nationale Luchthaven
bestaan deels uit grasland en deels uit akkerland (mais,
aardappelen, bieten,...). Langs de toegangswegen naar de
luchthaven en hier en daar aan de periferie zijn

aanplantingen van bomen en struikgewas voorzien.

Ter hoogte van het Bosveld en van de grasperken langs de

toegangswegen worden talrijke Konijnen waargenomen.
Om veiligheidsredenen wordt op de luchthaven een

vogelafschrikkingssysteem toegepast. Zoals reeds

gesignaleerd onder 2.2. zijn er van de biotische kwaliteit
van de waterlopen in de omgeving van de luchthaven geen

gegevens bekend, maar er mag verwacht worden dat deze matig
tot slecht 1is.

Voor de rest bestaat de omgeving van de luchthaven uit

akkers en weiden van geringe biologische waarde (zie ook

BWK) en uit terreinen met een sterke urbanisatie en/of
industrialisatie.

Biologische waarderingskaart (nog niet gepubliceerd cdoor het

IHE voor de Nationale Luchthaven). De voorlopige informatie

kon bekomen worden dankzij de bereidwillige medewerking

van

+ Rijksuniversiteit Gent (voor de informatie op kaartblad
23)

+ Instituut voor Natuurbehoud (Hasselt) (voor de informatie
op kaartblad 31)
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2.

5.

Geluid en trillingen

De bestaande toestand inzake geluid en trillingen is
weergegeven in bijgevoegd specifiek rapport.

(KUL, Laboratorium voor Akoestiek en Warmtegeleiding o.1l.v.
Prof. Dr. J. Thoen).
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-6. Landschapskenmerken

Het gebied rond de luchthaven behoort tot wat men de
"Tuinbouwstreek" noemt ; het is gelegen iﬁ €en overgangszone
van laag naar midden Belgié. De steilrand loopt over
Vilvoorde, Peutie, Melsbroek en Steenokkerzeel. Ten zuiden
van de steilrand vinden we een golvend relié&f, ten noorden
een vlakker gebied. Het oorspronkelijk reliéf is hier en
daar gewijzigd door ontginningen van de zandsteenlagen.

Het landschap rond de Nationale Luchthaven wordt gekenmerkt
door een sterke en nog steeds toenemende urbanisatie.

Tot voor WO II was er een uitgestrekt boskomplex ten noorden
van de luchthaven in het bekken van de Barebeek.

Dit werd daarna sterk aangetast om plaats te maken voor "‘
agrarische en vooral niet-agrarische gebruiksvormen.

Restanten van dit boskomplex zijn het Houtembos, Snysselbos,
Vossekot en Hellebos.

Bijzondere aandacht verdient het Floordambos dat zoals
eerder aangehaald gerangschikt werd als geklasseerd
landschap (MB 5/3/86) ; dit besluit werd vernietigd, maar de
procedure werd opnieuw ingezet). Het betreft een gebied van
ca. 170 ha waar een bijzondere esthetische en

natuurwetenschappelijke waarde wordt aan toe geschreven. Het
klasseringsbesluit impliceert dat in principe geen enkele
werkzaamheid (zie bijgevoegde kopie van beperkingen) in het ()
gebied mag uitgevoerd worden. In de onmiddellijke omgeving

van het Floordambos vinden we het Kasteel van Snoy

(dorpsgezicht) en de historische hoeve Hof ten As. Met

betrekking tot de esthetische aspekten van het Floofdambos

wordt op volgende zaken gewezen :

- langgerekt bosmassief met grillige perimeter ; esthetische

waarde van bosrandeffect
- mooie beuken en zomereiken in het westelijk deel ; meer
gevariéerde begroeiing in andere gedeelten

~ esthetische waarde van het Kasteelpark van Ravaart
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- bouwkundig erfgoed in en rond het Floordambos opgetrokken

in de lokale zandsteen (19de eeuwse kastelen van Huinhoven

en Ravaart, Hof ten As, gehucht Huinhoven, dorpskernen

Melsbroek, Perk)

- het kontrast met de sterk geurbaniseerde omgeving

In de gemeente Zaventem zijn volgende elementen
geklasseerd :

- St.-Martinuskerk

- St.-Lambertuskerk en omgeving (Nossegem)

- Kastanjeboom in het gemeentepark

—- Kasteel van sterrebeek en omgeving

- Pastorie in Nossegem

- Domein ’‘Ter Meeren’ (Sterrebeek)

- Orgel (St.-Stefaanskerk St.-Stevens-Woluwe)

- Kasteelpark de Burbure (Sterrebeek)

- Hof ter Kleinenberg en omgeving (St.-Stevens-Woluwe)

- Voormalig Huis van Boisschot en omgeving

In de gemeente Steenokkerzeel werden geklasseerd
- St.-Katharinakerk
- St.-Niklaaskerk
- St.-Romboutskerk
- Kasteel van Ham

- Gemeentehuis

- Teniershoeve en omgeving
- Kasteel van Ribaucourt

- Kasteelhoeve te Perk

- Tervuursesteenweg 4 en 64

In de gemeente Machelen werden de St. Gertrudiskerk en het

Kasteel van Beaulieu als waardevolle monumenten geklasseerd.

In de deelgemeente Diegem bevinden zich nog een aantal

waardevolle cultuurhistorische monumenten zoals de

St.Catharinakerk,'het slot "Marga", de "Duivelmolen " en het

orgel in de Onze—Lieve—Vrouw—Der—Zeven—Smartenkerk.
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VOORSTEL TOT RANGSCHIKKING ALS I ANDSCHAP

STEENOKKERZEEIL(Melsbroek)-VILVOORDE(Peutie): Floordambos

MINISTERIE VAN DE
VLAAMSE GEMEENSCHAP

ADMINISTRATIE VOOR
RUIMTELIJKE ORDENING
EN LEEFMILIEU

BESTUUR VOOR
MONUMENTEN EN LANDSCHAPPEN

' _E GEMEENSCHAPSMINISTER VAN RUIMTELIJKE ORDENING EN HUISVESTING,

De Gemeenschapsminister van Ruimtelijke Ordening en Huisvesting beslist de
procedure in te zetten voor de rangschikking van het landschap "Floordambos" te
Steenokkerzeel(Melsbroek) en Vilvoorde(Peutie) zoals afgebakend op bijgaand plan.

Voor de behartiging van het nationaal belang worden de volgende beperkingen azn
de rechten van de eigenaars gesteld :

Al

Het is verboden :

1.

™)

W

Het oprichten van een gebouw of een constructie of het plaatsen van
een inrichting, zelfs uit niet duurzame materialen, die in de grond is
ingebouwd, aan de grond is bevestigd of op de grond steun vindt ten
behoeve van de stabiliteit en bestemd is om ter plaatse te blijven
staan, ook al kan zij uit elkaar worden genomen.

Het plaatsen van een of meer verplaatsbare inrichtingen die al of
niet voor bewoning kunnen worden gebruikt, zoals woonwagens,
kampeerwagens en afgedankte voertuigen.

Het achterlaten van afgedankte voertuigen of schroot, evenals het
aanleggen van een opslagplaats voor dergelijke produkten Het

achterlaten van slib.

Het aanleggen van een wvuilnisbelt of het achterlaten van
afvalprodukten.

Het aanbrengen van reclamepanelen of gelijk welke publiciteit.

Het plaatsen van leidingen.
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10.

Elke activiteit die een belangrijke wijziging van de waterhuishouding
voor gevolg kan hebben, inzonderheid het graven van
afwateringskanalen, het uitvoeren van draineringswerken en
wateraftappingen.

Om het even welk werk dat de aard van de grond, het uitzicht van
het terrein of het hydrografisch net zou kunnen wijzigen,
inzonderheid het verrichten van opgravingen, boringen of
grondwerken, de ontginning van materialen, het aanvoeren van grond
en aan het aanleggen van opspuitterreinen.

Het verharden van wegen en paden met homogeen materiaal, zoals
koolwaterstofbeton of beton. Het onderhoud of het herstel van de
bestaande verhardingen is toegelaten.

Elke lozing van vloeistoffen of gassen die nadelig kan zijn voor de
aanwezige flora en fauna.

Behoudens voorafraande en schriftelifke  toestemming vanwege de

Gemeenschapsminister of zjn gemachtiede is verboden :

1.

12

(93]

i~

Het verbouwen of heropbouwen van bestaande constructies, derwijze
dat het uitwendig aspect ervan wordt gewijzigd.

Het aanbrengen van afsluitingen. Het herstellen of vernieuwen van
de bestaande afsiuitingen is toegelaten.

Het plaatsen van ondergrondse leidingen voor het transport van
electriciteit, water, gas, rioolwater en van telefoonleidingen, dienende
voor de ter plaatse gevestigde woningen en bedrijven.

Het kweken en uitzetten van dieren die tijdelijk of definitief in het

wild kunnen blijven leven, zoals fazanten, patrijzen, eenden en
dambherten.

Het aanplanten van aan het milieu vreemde soorten, inzonderheid
Amerikaanse eik (Quercus rubra L.), Amerikaanse vogelkers (Prunus
serotina EHRH.), Virginische vogelkers (Prunus virginiana [.),
Krenteboompje (Amelanchier sp.), coniferen en Canadapopulieren of
Balsempopulieren.

Het vellen, ontwortelen of beschadigen van bomen en heesters,
inbegrepen het wegnemen van gesteltakken of hoofdwortels.
Bovenstaande bepaling is niet van toepassing op dode of windvallige
bomen of niet meer produktieve fruitbomen.

Onderhoudswerken zoals snoeien of knotten 7ijn toegelaten, mits het
oordeelkundig gebeurt.

Het normale onderhoud van hakhoutbestanden is eveneens
toegelaten.
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Brussel,

10.

Het gebru;'k van chemische verdelgingsmiddelen, behalve op de
percelen die als akker-, weiland of boomgaard worden gebruikt.

Het vernietigen of verzamelen van kruidachtige planten, hun
bloemen of hun vruchten, met uitzondering van de cultuurgewassen,
Bovenstaande bepaling is evenmin van toepassing op het maaien en
het afvoeren van het maaisel, het plaggen en het afvoeren van de
plaggen, het branden.

Het leggen van gifaas, het gebruik van klemmen.

Om het even welke activiteit die de rust en de stilte in het gebied
zou kunnen verstoren, inzonderheid het houden van testen,
oefenritten en wedstrijden met mechanische voertuigen, het gebruik
van vaartuigen met hulpmotor, het kleiduifschieten, het gebruik van
modelvliegtuigen met afstandsbediening, het bedrijven van de
ruitersport, het houden van manifestaties. Bovenstaande bepaling is
niet van toepassing op de jacht.

21 maart 1990

De Gemeenschapsminister van Ruimtelijke Ordening en Huisvesting,

L. WALTNIEL.
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2.

7.

7.

Verkeer

1. Vliegtuigverkeer

Er zijn gemiddeld ca. 200 vluchten per dag ; pieken tot 300
vluchten per dag zijn mogelijk (algemeen worden in de
zomermaanden 20 - 30 % meer vluchten genoteerd t.o.v. het

gemiddelde en in de wintermaanden 20 - 25 % minder).

De verdeling van de vluchten volgens de verschillende
vliegtuigtypes is benaderend als volgt (opgave RLW)

‘1. Type Boeing 747, Airbus, DC 10

(Jumbo + wide body) 20 vl/dag
DC 8, Boeing 707,... : 30 vl/dag
Type Boeing 737, Boeing 727,
DC 9,... (narrow body) ' 90 vl/dag
4. Kleiner type (privévluchten,
kKoeriervluchten,...), Cessna, ... 60 vl/dag
TOTAAL 200 vl/dag

Opmerking : een vlucht omvat 2 bewegingen nl. de landing en
het opstijgen.

Het passagiersvervoer gaat grosso modo door van 5 - 24 uur

(buiten deze uren gebeuren vooral koeriervluchten). dEr zijn
3 verkeersspitsen nl. 8 - 11 h 30 ; 13 h - 14 h (zomer) ;

17 h 30 - 20 h. Een densiteit van ca. 30 vluchten per uur
tijdens die periodes is normaal.

Voor het passagiersvervoer werd bij een telling in juni 88
een densiteit van 932 vluchten per week of ca. 135 per dag
genoteerd. De passagiersvluchten worden vooral ingenomen
door vluchten met vliegtuigtypes 1, 2 en 3.
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Het aantal vluchten op week-,maand- of jaarbasis te wijten

aan het vrachtvervoer en de privévluchten is moeilijk te

.tellen gezien de sterke afhankelijkheid van vraag en aanbod.

Er kan evenwel gesteld worden dat meer dan 25.000 vluchten

per jaar plaats vinden ten behoeve van het vrachtvervoer
(d.w.z. gemiddeld 65 - 70 per dag).

De noordelijk gelegen baan (07L - 25R) wordt gebruikt als
startbaan bij heersende westenwind, terwijl de andere
startbaan (02 - 20) gebruikt wordt bij wisselvallige
windrichtingen. De zuidelijk gelegen baan (25L - O7R), die

naar het westen gericht is wordt als landingsbaan aangewend.

Bij opstijgen of dalen doorkruisen de vliegtuigen het
luchtruim boven de gemeenten Machelen of Steenokkerzeel.
Tevens kunnen weersomstandigheden of verkeerspieken op de
Nationale Luchthaven de aankomende vliegtuigen verplichten
om gedurende een periode in de lucht rond te cirkelen
(Heist—Op—Den—Berg, Affligem).

.2. Treinverkeer

Dagelijks arriveren en verlaten 54 treinen het station van

de Nationale Luchthaven. De eerst trein arriveert op de
Nationale Luchthaven om 5 u. 57 en de laatste trein verlaat
de Nationale Luchthaven om 23 u. 46,

De freqguentie, waarmee de treinen zich naar of van de

Nationale Luchthaven begeven is ca. 3 treinen per uur in

beide richtingen

De spoorlijn loopt ter hoogte van de bestaande wegeninfra-
structuur naar het station onder de passagiersparking van de
Nationale Luchthaven (cfr. Figuur 1.1.2.). Het spoor is een

aftakking van de lijn Brussel-Leuven die ten zuiden van de
Nationale Luchthaven gelegen is.
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2.7.3.

Autoverkeer

* Hoofdwegen in de omgeving

e

Een globaal idee van de verkeersintensiteit op de

belangrijkste wegen in de omgeving van de Nationale
Luchthaven wordt hieronder gegeven.

Tabel 2.7.1. : Intensiteit autoverkeer op de hoofdwegen

Weg

rondom de Nationale Luchthaven

Gemeente

Intensiteit

(vt/d)

R 22 :

A 201
A 201
KO :

KO :

R 22 :

A3

N2 :

: Haachtse steenweg Melsbroek

Woluwelaan Machelen
! Brussel-Zaventem Diegen

! Brussel-Zaventem Zaventam

Ring Vilvoorde
Ring Diegem
: Ring Machelen

! Brussel-Antwerpen  Machelean

Woluwelaan Machelen
Brussel-Luik Kraainem
Brussel-Hasselt Zaventem

! Brussel-Mechelen Steenckkerzeel

24,
67.
85.
90.

59.

1

59.

.200

.934

449

000

000

000

043

.288

850

.23

.000

93,7
86,3

89,2

Jaar van
telling
Vrachtw
11,70 1985
12,50 1985
7,80 1985
6,00 1985
21,60 1985
17,60 1985
1987
1987
1987
6,3 1985
13,7 1985
10,8 1985

Op dit ogenblik (1990) mag aangenomen worden dat deze
cijfers in belangrijke mate overschreden worden gezien de

steeds toenemende verkeersproblematiek rond de hoofdstad.
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* Van en naar de luchthaven

Voor de beschrijving van de intensiteit van het

autoverkeer direkt gerelateerd aan de luchthaven werd een

beroep gedaan op een telling, uitgevoerd op 13.09.1988 op
het kruispunt (vilvoordelaan - A201) (cfr. Tabel 2.7.2. en

Figuur 2.7.1.). Alle verkeer van en naar de Nationale
Luchthaven moet dit punt kruisen. De meeste wagens komen
van en gaan naar de RO en gebruiken hiervoor de A 201.
(afstand verkeerswisselaar RO - kruispunt is ca. 1 km).
Het personenwagenverkeer op het kruispunt beloopt op basis
van deze gegevens 31.263 wagens in het tijdsinterval
tussen 7 en 19 uur, met inbegrip van de ochtend- en
avondspitsen ; er worden over dezelfde periode ca. 1.300

vrachtwagens geteld, d.w.z. ca. 4 % van de verkeersstroom.

De globale verdeling van de verkeersstromen is als volgt

Personen- Vracht Totaal
wagens wagens
- Globale verkeersintensi-
teit op het kruispunt 31.263 1.300 32.563
- Verkeersstromen van en
naar terminal en Sabena
Technics 28.636 1.100 29.736
- Verkeersstromen van en
naar terminal 24.721 901 25.622
- Verkeersstromen van
€n naar Sabena Technics 8.778 493 9.271
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Figuur 2.7.1. : Gebruikte opstelling bij verkeerstelling
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Tabel 2.7.2. : Resultaten verkeerstelling op kruispunt
Vilvoordelaan - A 201 (13/9/1988)
richting Aard T2 3 4 5 6 7 8 9 10 M 12 TOTAAL
uur

7-7.30 personenwagens 7 . 9 23 8 204 40 112 53 47 211 511 48 1273
vrachtwagens 2 1 5 0__10 9 6 0 4 1 12 [ 56
7.30 - 8 personenwagens 16 1 45 10 223 42 195 70 56 164 500 14é 1504
vrachtwagens 3 2 3 1.1 8 2 2 8 5 9 5 59
8 - 8.30 personenwagens 1M1 17 26 4 151 29 105 50 175 103 389 235 1295
vrachtwagens 7 3 6 0 10 9 8 0 9 6 16 8 82
8.30 - 9 personenwagens 16 8 28 3 206 36 81 36 105 80 470 219 1291
vrachtwagens 5 2 2 0 8 5 4 2 8 2 15 14 67
9 -9.30 personenwagens 10 9 17 2 376 35 70 16 108 31 499 130 1303
vrachtwagens 10 4 8 0 12 1 4 112 3 7 10 82
9.30 - 10 personenwagens 7 13 26 2 343 49 57 10 72 39 580 101 1314
vrachtwagens 11 2 8 0 5 5 8 2 14 2 1" 9 77
10 - 10.30 personenwagens 26 15 27 9 313 33 51 9 66 31 505 89 1175
vrachtwagens 5 1 7 2 14 7 9 1 6 2 12 15 81
10.30 - 1M personenwagens 22 16 22 22 474 68 58 6 69 20 477 108 1361
vrachtwagens 1 1 1 6 19 14 4 0 13 3 17 8 87
17 - 11.30 personenwagens 25 15 15 16 485 56 64 5 77 17 398 136 1312
vrachtwagens 3 2 2 129 5 3 2 5 1 15 10 79
11.30 - 12 personenwagens 3417 40 11 429 77 68 12 80 24 460 107 1359
vrachtwagens 6 1 2 0 14 7 9 0 10 6 6 5 66
12 - 12.30 personenwagenrs 56 8 36 16 522 100 72 26 90 27 L3 126 1597
vrachtwagens 0 3 2 1 16 5 2 1 4 3 16 8 61
12.30 - 13 personenwagens 28 18 20 14 423 47 135 22 68 26 309 105 1215
vrachtwagens 6 1 2 1 8 2 5 2 3 2 5 7 44
TOTAAL personenwagens 268 231 325 117 4154 617 1065 319 1042 776 5541 1545 16002
vrachtwagens 59 23 48 12 156 87 64 13 96 36 141 105 840
16842
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Tabel 2.7.2. : Vervolg

richting Aard

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 TOTAAL
uur
13 - 13.30 personenwagens 25 3 23 15 332 73 44 30 105 65 273 95 1083
vrachtwagens 3 - 2 - 15 7 1 - 5 2 10 11 56
13.30 - 14 personenwagens 30 16 37 11 286 54 89 20 M 71 433 107 1265
vrachtwagens 1 1 - - n 2 3 2 4 1 11 6 42
14 - 14.30 personenwagens 48 18 40 10 354 68 81 22 104 40 356 61 1202
vrachtwagens 1 - 1 - 9 4 2 - 5 4 7 7 40
14.30 - 15 personenwagens 65 20 27 22 447 31 58 13 100 57 398 85 1323
vrachtwagens 1 1 1 1 7 2 3 - 3 2 12 10 43
15 - 15.30 personenwagens 50 37 13 21 379 65 S3 17 104 42 257 87 1125
vrachtwagens 3 - 1 1 18 4 1 1 4 5 16 4 58
15.30 - 16 personenwagens 51" 25 16 16 396 74 31 14 102 60 281 95 1161
vrachtwagens [¢) 2 2 2 1N 3 3 1 3 3 7 9 52
16 - 16.30 personenwagens 348 116 26 8 167 134 39 16 116 35 23 110 1351
vrachtwagens - - - - 8 5 1 - 4 - 5 6 29
16.30 - 17 personenwagens 158 69 19 16 443 125 58 18 126 36 281 195 1544
vrachtwagens - - 2 2 5 2 3 - 1 - 7 8 30
17 - 17.30 personenwagens 7 62 15 8 427 33 44 13 225 27 361 355 1647
vrachtwagens - 1 - - 4 3 5 - 3 3 5 11 35
17.30 - 18 personenwagens 41 19 20 17 398 74 62 8 178 28 315 215 1375
vrachtwagens - - - - 2 3 2 1 1 2 6 13 30
18 - 18.30 personenwagens 18 11 N 6 407 L6 43 4 148 21 278 78 1071
vrachtwagens - - - - 6 2 5 1 3 - 7 5 29
18.30 - 19 personenwagens 11 5 7 5 407 41 40 1 55 27 387 128 114
vrachtwagens - - - - 3 2 2 - 2 - 3 4 16
TOTAAL personenwagens 922 401 254 155 4443 818 642 176 1474 509 3856 1611 15261
vrachtwagens 15 5 9 6 99 39 3 6 38 22 96 94 460
ALGEMEEN TOTAAL 15721
Algemeen totaal 1T+2+3 4+5+ 6 7+8+9 10+ 11+ 12 totaal
pers. wagens 2.401 10.304 4.718 13.838 31.261
% 7,68 32,96 15,09 44,27 100
vrachtwagens 159 399 248 494 1.300
% 12,23 30,69 19,08 38,00 100
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*+ Dienstenverkeer

Oomtrent het verkeer dat gerelateerd is aan de aktiviteiten

van het Brucargo-complex zijn geen gegevens bekend.
Daarnaast is er nog het verkeer dat op de interne

dienstwegen zelf gebeurt : vrachtwagens met fuel,

dienstenvervoer van de R.L.W, Belgavia, gabena, ... OOK:

hiervan zijn geen telgegevens bekend.

* Verkeer Op secundalre wedgen in de omliggende gemeenten

Bij de rond de luchthaven gelegen gemeenten (Machelen,
steenokkerzeel, zaventem) werd informatie ingewonnen

m.b.t. de lokale verkeerssituatie en de eventuele relatie

met de aanwezigheid en exploitatie van de luchthaven.

A. Machelen

_ van secundaire wegen zijn geen telgegevens
peschikbaar ; door de gemeente werd begin mel 1990 een
opdracht uitgegeven om een verkeersstudie uit te
voeren voor de gemeente.

_ yvia een enguéte aan de volledige bevolking van
Machelen (uitgevoerd in 1989) bleek naast het geluid,

net verkeer als pelanarijkste bron van milieuhinder

ervaren te worden. ET werd vooral gesignaleerd dat

+ de verkeerssnelheid in en rond de pinnenstad veelal
te hoog is. Dit heeft uiteraard deels te maken met
het type van wegen want bijvoorbeeld de Woluwelaan,
Luchthavenlaan en Haachtsesteenweg vertonen veel

gelijkenis met een autosnelweg.
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-+ er te veel zwaar verkeer is in de binnenstad.

Daarover kan geen zeer duidelijk oordeel geveld
worden maar op het eerste zicht bewegen zich op de
Woluwelaan (12,50 % van het aantal voertuigen) en
Haachtsesteenweg (11,70 % van het aantal voertuigen)
relatief gezien niet uitzonderlijk veel
vrachtwagens.

De gegeven percentages wer-den immers getoetst aan
volgende cijfers

° het wagenpark in Belgié& bestaat grosso modo voor
+ 91 % uit personenwagens en voor + 9 % uit
vrachtwagens.

afhankelijk van de lokatie rekent men algemeen met

volgende voertuigen verdeling :

% personenwagens % vrachtwagens
Centrum 87 13
Residentiéle wijk 88 12
Industriezone 83 17

+ de vrachtwagens veel parkeerplaats innemen.

Blijkbaar nemen veel vrachtwagenchauffeurs de wagen
mee naar huis en staat ‘s nachts de gemeente vol
vrachtwagens.
Er wordt ook geklaagd van sluikverkeer t.h.v. de
Zaventemsesteenweg en dienstweg te Diegem-Lo. Dit

verkeer zou een deel van de Brusselse ring willen
"afsnijden’ bij files.

Steenokkerzeel

de belangrijkste verkeersaders op het grondgebied van
Steenokkerzeel zijn de Haachtsesteenweg en de
Tervuursesteenweg.

cok hier zijn geen telgegevens beschikbaar en werd
geen verkeersstudie verricht.

specifieke klachten inzake wegverkeer werden bij de

gemeente niet opgevangen.
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Zaventem

ook in Zaventem werd gewezen op de gverdreven snelheid

van de voertuigen door de gemeente en het
sluikverkeer.

Tevens werd de wisselwerking Zaventem/Vilvoorde m.b.t.
de aanwezigheid van scholen en ziekenhuizen als bron
van een hoge lokale verkeersintensiteit aangewezen.
met het oog op een aanpak van de verkeersproblematiek
werd opdracht gegeven aan de KUL (Dienst Verkeers-
techniek en Infrastructuurplanning ; Prof. J.
Mortelmans) om een verkeersstudie uit te voeren. De

studie omvat het uitvoeren van tellingen en het

voorstellen van een geoptimaliseerde infrastruk-
tuurplanning. Op dit ogenblik loopt nog steeds de
eerste fase zodat hier slechts enige niet-kwanti-
tatieve voolopige konklusies gegeven worden

+ algemeen wordt gesteld dat de verkeersdrukte op een

groot aantal wegen (Leuvensesteenweq,

Mechelsesteenweg, Woluwedal, Sterrebeekstraat,...)
door Zaventem zeer hoog is. Deze en ook andere
gemeenten in de omgeving vormen immers een enorme
attraktiepool gezien de nabijheid van de hoofdstad,
de centrale ligging in Belgié&, de aanwezige
wegeninfrastruktuur en de nabijheid van de
luchthaven.

+ de hoge en steeds toenemende verkeersdrukte wordt

vooral toegeschreven aan het verkeer van en naar

grote industriédle komplexen zoals Keiberg, Weiveld,

Kersenberg, Lozenberg e.d. evenals de Nato en de
luchthaven.

+ problemen treden op omdat enerzijds bepaalde wegen
de verkeersintensiteit niet kunnen slikken en omdat
zich op diverse plaatsen scholen, bejaardentehuizen
e.d. bevinden zodat gevaarsituaties optreden (ook
als gevolg van overdreven snelheid).
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* er zijn-geen enquétes uitgevoerd naar de auto-

bestuurders met vragen omtrent begin- en eindpunt
van bestemming zodat moeilijk precies kan bepaald
worden wat het relatief aandeel is van verschillende
verkeersstromen in het totaal. Aldus kan ook niet
expliciet gesteld worden dat de luchthaven het

bepalend element is in de verkeersdrukte ; het is

zoals gezegd een interaktiefenomeen van verschil-
lende faktoren.

in de rand dient als verklaring van de hoge
verkeersdensiteit in Zaventem ook de verzadiging van
de Ring opgegeven te worden. Om de Ring (en opstop-
pingen) te vermijden wordt aldus druk gebruik
gemaakt van sekundaire wegen.
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2.8.

1. Emissiegeqgevens

Omtrent de luchtemissies rond de Nationale Luchthaven zijn

geen concrete meetgegevens beschikbaar. De verschillerde

emissiebronnen op de Nationale Luchthaven worden hierna
besproken (punten A en B) en de emissiebronnen rond de

Nationale Luchthaven worden verder besproken (C,D en E)

A.

Stookcentrales binnen de Nationale Luchthaven

De centrale stookplaats van de luchthaven (ingeplant ter
hoogte van het kruispunt Vilvoordelaan-A 201) levert
energie aan een groot aantal gebouwen via afstandsnetten.
Aktueel zijn er 6 ketels met een totale globale capaciteit
van 93 Gcal/h (ketel 1, 2, 3, 4, 5, 6 respektievelijk 5,
30, 4,4, 20 en 30 Gcal/h).

De energiebron is extra zware fuel (EZF) met een maximaal
zwavelgehalte van 1%.

Ketel 1,3,4 en 6 zijn uitgerust met emulsiebranders, op
ketels 2 en 5 zijn multicyclonen voorzien. De rookgassen
van alle ketels samen worden afgevoerd via een 30 m hoge

schouw.

Het energieverbruik bedroeg in 1989 ca. 8400 ton EZS.

Op de centrale stookplaats van Brucargo is eveneens een

afstandsverwarmingsnet aangesloten. Er zijn 4 ketels van
elk 7,5 Gcal/h.

Als energiebron wordt aardgas aangewend; in 1989 bedroeg
het verbruik ca. 1,5 miljoen m3 gas. Ook hier is de
schoorsteenhoogte ca. 30 m.

Tevens zijn er nog diverse kleine verwarmingsinstallaties

in de verschillende gebouwen. Hun totale capaciteit wordt
geschat op ca. 1 Gecal/h (energiebron hoofdzakelijk lichte

fuel); ze worden in de verder berekeningen verwaarloosd.
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Tabel 2.8.1.

Omtrent de rookgasemissies zijn geen meetgegevens

beschikbaar. Daarom wordt een beroep gedaan op het
"Handbook of emission factors". (VROM Nederland ; 1980)

Ook door het EIVR (Emissie Inventaris Vlaamse Regio) wordt
gebruik gemaakt van dit handboek.

Bovendien wordt door het EIVR een emissie aan Pb ingerekend

bij stook met zware fuel, zijnde 0,5 g/m3 (dichtheid EZS
0,96 kg/l)

Uitstoot (in kg) van diverse komponenten per
eenheid brandstof (emissiefaktoren).

Brandstof SO, NO Co CxHy roet Hg Pb

EZS (per ton) 20 4.7 0.3 0.3 1.9 4x10°% 0,52x10°3
Aardgas

(per

1000 m3) 0 1.8 1.3 1.0 0 4x10% o

De jaarlijkse uitstoot van de stookcentrales bedraagt dus

(dit is een maximale, dus pessimistische benadering vermits
met het maximale S-gehalte gerekend wordt).

Tabel 2.8.2.

Uitstoot (in ton) voor diverse komponenten voor
de stookinstallaties per jaar.

Brandstof SO, NO, Cco CxHy roet Hg Pb
Luchthaven 168 39.5 2.5 2.5 16 3x107° 4,4x%10°3
(EZS)

Brucargo

(aardgas) 0 2.7 2 1.5 0 6x10°% o

TOTAAL 168  42.2 4.5 4 16 3,6x107°4,4x%1073
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B.

beeld zullen geven dan Je realiteit omdat :

Emissie van de vliiegtyigen

De emissies van de vlicgtuigen werden eveneens geraamd aan
de hand van het boek “ljandbook of emission factors" (1980)
(het EIVR beschikt niel oyer degevens inzake vliegtuig-
emissies)

Hierbij werden de gemiddeldes van de gegeven waarden

aangenomen van de verschillende vliegtuigtypes (zie ook
2.7.1.).

Uitgangspunten bij het gebruik van de emissiefaktoren
zijn

- de emissiefaktoren wuidep gegeven voor een
landing/take-off cyclae (LTO)

- een LTO-cycle omvat : a]]e bewegingen op de grond +
opstijgen tot 1100 m hoogte of dalen vanaf 1100 m hoogte.

- taxitijden van ca. 25 pinuten voor grote vliegtuigen, ca.
15 minuten voor kleing vliegtuigen : voor de emissie van
het taxién wordt de sy genomen van taxi-idle 1 en
taxi-idle 2.

- in het handboek van co VROM wordt uitgegaan van een
S-gehalte in de fuel \‘'an 0,05 %. Volgens de voorschriften
mag het S-gehalte maximaal 0,3 % bedragen ; in
werkelijkheid is het vemiddeld 0,01 - 0,02 % zodat de

emissiefaktoren steunang op 0,05 % dus weer een maximale
pessimistische benade: ing inhoudt.

Een belangrijke opmerking is tevens dat de emissiefak:toren

zoals ze hier zullen to>gepast worden een pessimistischer

- de data gebaseerd zij- Op metingen uitgevoerd op
vliegtuigen in de 70-23 jaren.
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- We ondertussen 15 - 20 jaar verder zijn met

- technologische evoluties die geleid hebben tot gevoelige
verbeteringen van de milieukarakteristieken van de
motoren (zowel m.b.t. geluid als uitlaatgassen). De

levensduur van een vliegtuig is gemiddeld 25 - 30 jaar -

zodat over een periode van 15 - 20 jaar reeds een
belangrijk deel van de vloot zal vernieuwd zijn. In
onderstaande tabel wordt ~ep titel van informatie een
beeld gegeven van de evolutie van emissies voor
vliegtuigmotoren in de loop der jaren.

Uit de gegevens blijkt de spektakulaire verbetering
m.b.t. CO en CxHy ; nochtans is het blijkbaar zo dat het
moeilijk is een motor te ontwikkelen met voordelen ten
aanzien van alle parameters wat blijkt uit de stagnatie
voor NOx emissies.

~- de nieuwe vliegtuigen ca. 30 % minder brandstof
verbruiken.

Tabel 2.8.3. : Evolutie van de emissies van vliegtuigmotoren in

de loop der jaren (alle waarden in g/kN dus per

eenheid stuwkracht i Bron : mededeling Sabena)
Periode Normen
Parameter Jaren 70  Eind jaren 70 - Jaren 80 ICRO EPA

begin jaren 80

NOx 60 - 65 50 - 65 45 - 50 100 -
00} 100 - 105 40 - 65 25 - 30 120 -
CxHy 55 - 60 5 - 15 ca. 3 ca 20 ca 20
Roet - 10 - 15 - ca 20 ca 20
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Hierbij wordt een kopie gevoegd van de emissiefaktoren
zoals opgegeven in het "Handbook of emission factors" (cfr.
Tabel 2.8.4.). om de toepassing te vereenvoudigen werden
gemiddelde waarden dgenomen per vliegtuig (cfr. Tabel 2.8.5.

en 2.8.6.).

Als basis voor de berekening van de gemiddelden werden
volgende gegevens gebruikt

Type 1

Type
Type 3

Type

Boeing 747 (JT 9D-7), Boeing 747 (JT 9D-70),
Boeing 747 (2008), DC 10-30

Boeing 707 (320 B), DC 8

Boeing 737, Boeing 727

Cessna Citation, Learjet 24D, Learjet 35/36, de
Havilland Twin Otter, Fokker F27, Cessna 150

De verdeling van het aantal vluchten werd reeds eerder

gegeven nl.

Type 1
Type 2
Type 3
Type 4

20 vl/d
30 vl/d
90 vl/d
60 v1l/4d

De totale jaarlijkse vliegtuigemissie werd met deze
gegevens rekening houdend met €en over 365 dagen/jaar
gespreide densiteit.
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TYPE 1

Tabel 2.8.4.

Aircraft apg mode

Jumbo jet
Boeing 747-200 B

(JT9D-7)
taxi-idle 1
taxi-idle 2
takeoff

climbout

approach

Boeing 747-200 B
(JT9D-70)

taxi-idle 1

taxi-idle 2
takeofs
climbout

approach

Boeinz 747
2008
taxi-idle 1
taxi-idle 2
takeoff
climbout

approach

co CXH
112.0 43,
€4.5 25.
.07 0
A 0.
5.4 0.
L3 .1 0.
27.8 0.
G.03 0
C.32 0.
0.92 0
238.2 4,
15.3 2
€.13 0.
0.49 0.
1.42 0.

Yy

3
0

.02

w
[0 )N

el
w

NO

10.
18.

() +—s
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Exhaust-gas enmission factors for aircraft per pode (kg)
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TYPE 2

Exhaust-gas emission

factors for aircraft Per mode (xg) (contd)

Aircraft and mode co CxHy
Jumbo jet (cont&)

McDonnell Douglas

DC10-30

taxi-idle 1 51.9 21.3
taxi-idle 2 25.9 12.3
takeoff 0.06 0
climbout 0.23 0.01
approach 2.08 Q
Lockheed L 1011-200

(RB 211-524)

taxi-idle 1 21.1 3.20
taxi-idle 2 12.2 1.83
takeoff .12 0.03
climbout 0.37 0.13
approach 1.07 0.05
Lockhead 1011-100

RB 211-2238

taxi-idle 1 83.4 59.0
‘taxi-idle 2 48.3 34.0
takeoff 0.0¢ 0.45
climbout 0.7¢4 0.41
approach 2.83 2.92
Long range jet

Boeing 707-3208

taxi-idle 1 110.8 97.9
taxi-idle 2 63.9 56.5
takeofs 0.19 0.11
climbout 1.04 0.28
approach 7.28 0.78

NO
X

10.
23.

w

.13
.81
.00
.06

.75
.01
.67

.99

SO O o o o

o O O o o

802

.711

.410
.299
.781
472

.796
.459
.211
.545
.304

solid

particulates

O O O o o

D N

~1 o~

o

o

.347
-200

(9%)

o
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TYPE 3

Exhaust-gas emission factors for aircraft par

‘Alrcraft and mode co CxHy
Long range jet (contd.)

McDonnell Douglas-

Dc 8

taxi-idle 3 10.8 87.9
taxi-idle 2 63.9 56.5
takeoff 0.19 0.11
climbout 1.C4 0.23
approach 7.28 0.73
Medium range jet

Boeing 737-209

taxi-idle 1 15,34 3.97
taxi-idle 2 7.08 1.83
takeoff 0.74 0.01
climbout G.25 0.01
approach 1.22 0.0¢
Boeing 7127-200

taxi-idle } 23.01 5.96
taxi-idle 2 12.62 2.75
takeoff 1.11 0.01
climbout 0.39 0.01
approach 1.83 0.14
Fokker F 28

(Fellowship)

taxi-idle 1 42.02 31.46
taxi-idle 2 18. ¢4 14.52
takeoff 0.17 0.15
climbout 0 0
approach 2.85 1.24

NO

=N N O

S W = = o

OO W o

X

.53
.71
.14
.10
.17

.30
.07
.21

.76

.31
42

.89
.97

O O o o o

(&)

O O O o o

O O o o o

o o o

SO

2

796

459
.211
.545
.304

W = w o
[¥e) w (Vo) ~J
U o oo

N
w
w1

-372
-172
.074
-191
-133
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o O o

(V8]

(€8]

o o o o

mode (kz) (contd)

—_—

solid

$—t
(98
@

(@]
($AY
I~

[os)

i~

[V3)

particulazes

136



Exhaust-gas emission factors for aircraft per mode (kg) (contd)

Aircraft and mode Cco C H NO

Xy « 502 solid
particulates
Medium range jet (contd.)
Sud Avion
Caravelle
taxi-idle ] 15.34 3.97 1.53 0.678 0.206
taxi-idle 2 7.08 1.83 0.71 0.392 0.055
takeoff 0.74 0.01 2.14 0.159 0.060
climbout 0.25 0.01 6.10 0.395 0.132
approach 1.22 0.0¢ 1.17 0.255 1.365
LYPE 4 Business jets
Cessna Citation
taxi-idle 1 3.83 1.67 0.11 0.042
taxi-idle 2 2.8% 1.13 0.038 0.032
takeofs 0.01 0 0.09 0.008
climbout .01 0 0.06 0.098
approach 0.23 0.0% 0.06 0.012
Learjet 24 D
taxi-idle 1 15.55% 1.80 0.090 0.100
taxi idle 2 11.97 1.39 0.065% 0.038
takeof? 0.453 0.001 0.070 0.017
climbout 0.30 0.00¢4 0.0568 0.018
approach 2.18 0.067 0.037 0.024
Learjet 35, 36
taxi-idle 1 2.18 0.767 0.106 0.036
taxi-idle 2 1.68 0.613 0.081 0.027
takeoff 0.011 0.001 0.180 0.009
climbout 0.014 0.001 0.178 0.010
approach 0.230 0.037  0.087  0.013
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Exhaust-zas eni

Alrcraft and mode Cco

CH

xy

Business jet (contd)
Rockwell

International Sabre 754

taxi-idle 1 14,
taxi-idle 2 10.
takeoff 0.
climbout 0
approach A 1.

" Business turboprops
Beech B 99 Airliner
taxi-idle 1
taxi-idle 2
takeoff

climbout

o O o Now

approach

deHavilland
Twin Otter
taxi-idle 1
taxi-idle 2
takeoff
climbout

approach

o O o v W

Shorts Skyvan-3
taxi-idle 1
taxi-idle 2
takeoff

climbout

O O O = s

approach

© 6 o0 o © O © O w~

O O O 4 s

.63

.002
.002
.031

.14
.87

.C11

.14
.87

.011

.88
.45
.001
.001
.014

NO
X

S O o o o

o O O o o

o O o o o

o O o o o

.082
.063
.088
.076
.041

o o o
~ w
[SS I ]

o
o =
— ~

S O o o o

o O o o o

o O O o o

o O o o o

ssion factors for aircraft per mode (kg) (coz

SO

2

.091
.070
.016
.018
.022

o
N
N

.022
.017
.003
.003
.005
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Exhaust-gas enission factors for aircrase Per mode (kjp) (conze)
i CH J .
Aircraft apd mode . Co <My Nox 502

Merlin IITa

taxi-idle 1 1.35 1.74 0.065 0.022
taxi-idle 2 1.04 136 0,050 .19

takeoff 0.002 0 0.034 0.003

climbout 0.003 0 0.037 0.003
approach 0.042 0.00¢4 0.060 0.006
Commercial turboprop

fokker F 27

Friendship

taxi-idle ) 14.79 10.04 0.114 0.161
taxi-idle 2 5.69 3.86 0.043 0.0562

takeoff 0.03% 0.066 0.064 0.011

climbout C.161 0.081 0.044 0.047

approach 1.45 0 0.03¢9 0.044
Military transoore

turbonrog

Lockhead Hercules C-150 x

taxi-idle 1 6.01 2.54 0.884 0.218 0.633
taxi-idle 2 4.62 1.95 0.653  0.186  .48-
takeoff 0.039 0.008 0.415 0.031 0.0¢3
climbout 0.456 0.073 3.207 0.283 0.487
approach 0.498 0.035 0.530 0.145 0.420
General aviation

Piston

Cessna 150

taxi-idle 1 0.64 0.028 0.002 0.001
taxi-idle 2 0.16 0.014 0.001 0

takeoff 0.10 0.002 0.001 0

climbout 1.67 0.036 0.008 0.002
appraoch 1.38 0.039 0.001 0.001
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Exhaust-gas en

ission factors for a

~Aircraft apg mode

(of0] CxHy
General-aviation pistoz (contd)
Piper Navéjo Chieftain
taxi-idle 1 7.84 0.41
taxi-idle 2 1.96 0.10
takeoff 1.70 0.015.
climbout 22.73 0.257
approach 11.38 0.120
Piper Warrior
taxi-idle 1 0.336 0.034
taxi-idle 2 0.147 0.085
takeoff 0.2438 0.002
climbout 2.06 0.022
approach 1.€1 0.021
Cessna Pressurizad
Skymaster
taxi-idle 1 1.565 0.38
taxi-idle 2 0.413 0.09
takeoff 6.533 0.006
climbout 7.23 0.072
aporoach 5.5 0.062

NO

o ©o o o o © ©o o o o

SO O o o o

X

.0021
.0005
.0004
.0036
.012¢4

.0011
.0003
.0004
.0130
.0038

.0033
.0013
.0016
.0333
.0200

o O o o o

O O O o o

S0

2

.003
.001
.001
.015
.009

.001

.003
.002

.001
.001
.001
.004
.006

ircraft per mode (kg) (contd)
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Tabel 2.8.5. Gemiddelde emissiefaktoren (kg) per type

vliegtuig
Parameter S02 NOx CcO CxHy Roet
Type vlieg-
en beweging
Type 1 v
- taxién 1,96 5,72 94,7 27,53 1,38
- take-off 0,33 18,13 0,09 0,03 0,07
- climbout 0,93 24,55 1,36 0,11 0,14
- approach 0,50 5,62 2,45 0,24 0,26
- totaal 3,10 53,14 63,95 17,83 1,35
Type 2
- taxién 1,25 2,76 174,70 154,40 0,55
- take-off 0,21 2,67 0,19 0,11 0,17
- climbout 0,55 4,75 1,04 0,28 0,57
- approach 0,30 1,99 7,28 0,78 0,96
- totaal 1,86 11,16 119,31 89,07 2,05
Type 3
- taxién 0,89 2,80 28,02 7,25 0,25
- take-off 0,13 2,68 0,93 0,01 0,05
- climbout 0,33 5,13 0,33 0,01 0,11
- approach 0,21 1,47 1,53 0,12 0,73
- totaal 1,24 11,20 21,97 5,11 1,06
Type 4
- taxién 0,09 0,13 10,97 3,86 -
- take-off 0,01 0,07 0,11 0,01 -
- climbout 0,03 0,07 0,40 0,02 -
- approach 0,02 0,04 0,94 0,03 -
- totaal 0,12 0,26 8,22 2,61 -
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Tabel 2.8.6.

Parameter

Type vlieg-

en beweging

502

NOx

CO

CxHy

Totale jaarlijkse vliegtuigemissie (ton/jaar)

Roet

Type

Type

Type

taxién
andere
bewegingen
totaal

2

taxién
andere
bewegingen
totaal

3

taxién
andere
bewegingen
totaal

4

taxién
andere
bewegingen
totaal

Totaal

taxién
andere
bewegingen
algemeen
totaal

13,6

27,9

13,7

11,6

25,3

29,2

22,0
51,2

59,21

48,5

107,7

352,6

394 ,4

30,2

103,0

133,2

92,0

304, 8
396, 8

166, 8

764,3

931,1

691, 3

28,5

719,8

1912,9

93,2

2006, 1

920,5

91,7

1012,2

240, 2

31,8

272,0

3764,9

245,2

4010, 1

201,0

2,8

203,8

1690,7

12,8

1703,5

238,2

4,6

242,8

84,5

1,3

85,8

2214,4

21,5

2235,9

10,1

3,4
13,5

18,6
24,6

29,2
37,4

24,3

51,2

75,5
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C. Autoverkeer

- Voor de berekening van de emissies afkomstig van het
autoverkeer in de omgeving wordt gewerkt als volgt

- als beschouwd gebied wordt het grondgebied genomen van de

gemeenten Machelen, Steenokkerzeel en Zaventem

- de emissies worden berekend uitgaande van een verhouding
75 % benzinewagens/25 % diesel (de verhouding in 1988) ;
in de berekeningen worden de LPG-wagens verwaarloosd.

- 1inzake bepaling van het aantal voertuigkilometers wordt
volgende methode gebruikt

+ autosnelwegen en rijkswegen : verkeersintensiteit -fr.
telgegevens onder 2.7.3.

; te kombineren met het aantal
km van die weg op het beschouwde grondgebied

t oppervlakteverkeer (buurtwegen) : hier wordt gewerkt op

basis van de verhouding oppervlakte onderzoeks-

gebied/oppervlakte Vlaanderen vermits door het EIVR
gegevens beschikbaar gesteld werden van de totale
emissies voor S02, NOX, CO, CxHy en Pb voor Vlaanderen
voor het oppervlakteverkeer (gegevens 1985). Gezien de
hoge graad van urbanisatie van het studiegebied wordt
de bekomen waarde arbitrair met een faktor 2
vermenigvuldiad.

Oppervlakte studiegebied : ca. 63 km2 : oppervlakte
Vlaanderen ca. 13.500 km2 (zie Tabel 2.8.7.).

Tabel 2.8.7. : Emissies oppervlakteverkeer (ton/jaar)

S02 NOx co CxHy Pb*
Vlaanderen 3190 29.444 268.945 40.296 342
Onderzoeks-
gebied 29,8 275,0 2.511,9 376,4 1,2

(* rekening houdend met 0,15 i.p.v. 0,4 g Pb/l vanaf 1/3/487)-



- inzake verhouding bersonenwagens/vrachtwagens worden
uiteraard de télgegevens gebruikt. Indien er geen
telgegevens beschikbaar zijn wordt een verhouding 91 %/9 %
aangenomen steunend op de samenstelling van het

voertuigenpark anno 1988 (motorrijwielen worden
verwaarloosd).

— qua toegepaste emissiefaktoren wordt opnieuw gebruik
gemaakt van de gegevens in "Handbook of enrission factors"
omwille van de koherentie met de andere emissiegegevens
(stookinstallaties, vliegtuigen) (cfr. Tabel 2.8.7.).

(De door het EIVR gebruikte emissiefaktoren voor S02, CO,
CxHy bijvoorbeeld < 2 %, voor NOx ca. 7 %$). Enkel voor Pb

werd gebruik gemaakt van de EIVR data (geen VROM gegevens
beschikbaar).

- de emissiefaktoren zijn afhankelijk van de snelheid van de
voertuigen. We nemen volgende gemiddelde snelheden aan
+ autosnelwegen : 100 km/h (bij EIVR 105 km/h)

+ rijkswegen waarvan tellingen beschikbaar : 60 km/h (bij
EIVR 36 km/h)

- de beschikbare telgegevens zijn telkens geldig tussen 6 en

22 h ; bij het EIVR wordt een omrekeningsfaktor 1,085
toegepast om de verkeersstroom over 24 h in te schatten.

- bij de berekening van de emissies van de vrachtwagens

wordt er uitgegaan van een verhouding 30 % benzine-
motoren/70 % dieselmotoren (Statistische gegevens 1988

32 % benzine/68 % diesel). Inzake emissiefaktoren worden

.
4

de waarden voor "medium-weight trucks" toegepast.

- voor de inschatting van de Pb-emissie wordt als volgt
gewerkt
* we kennen het aantal voertuig km per dag afgelegd per

wegtype voor Vlaanderen (Ministerie Openbare Werken
1985)

- autosnelwegen : 23.750.000 km/d
- rijkswegen : 39.050.000 km/d
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,J\

* we kennen ook het aantal voertuig km per dag afgelegd

Per wegtype voor ons onderzoeksgebied (zie berekeningen
Tabellen 2.8.8. en 2.8.9.)

- autosnelwegen : 1.129.031 km/d

- rijkswegen : 331.658 km/d

we kennen de jaarliikse Pb emissie in Vlaanderen per
wegtype (EIVR) (1985) (gegevens in ton) (enkel

personenwagens en vrachtwagens benzine).

- autosnelwegen : 192
- gewone wegen : 311
- oppervlakte wegen : 331

we nemen de verhouding van het aantal voertuig km per

wegtype voor het onderzoeksgebied t.o.v. de waarde voor

Vlaanderen en korrigeren bovendien met een faktor 0,375
(dit is 0,15 : 0,40 vermits vanaf 1/1/87 het loodgehalte

in de benzine gereduceerd werd van 0,4 naar 0,15 g/1l).
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Tabel 2.8.7.

Snelheid

Toegepaste emissiefaktoren voor autoverkeer

Personenwagens/Benzine

(waarden in
co

g/km)

100 km/h

Snelheid

S02 NOx
0,027 ’
0,031 3,8

(waarden in

100 km/h

Snelheid

S02 NOx
0,48 0,9
0,58 1,

(waarden in

100 km/h

Snelheid

S0O2 NOx
0,085 10
0,085 14

(waarden in

100 km/h

S02 NOx
1,53 3,
1,53 4,7
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Tabel 2.8.10 : Totale verkeersemissie (ton/jaar) in de gemeenten

Machelen, Steenokkerzeel en Zaventem

S02 NOx Co CxHy Pb
Autosnelwegen 122,0 1.597,8 5.148,6 611, 3 3,42
Rijkswegen 30,8 252,8 1.692,5 207,3 1,0
Oppervlakte-
verkeer 29,8 275,0 2.511,9 376,4 1,2
182, 6 2.125,6 9.353,0 1 195,0 5,62

Het maken van een inschatting van het relatief aandeel van

het verkeer dat gerelateerd is aan de luchthaven is

uiteraard zeer moeilijk. Toch kunnen we volgende ruwe
benadering hanteren

- de verkeersintensiteit gerelateerd aan de luchthaven
bedraagt ca. 29.736 voertuigen/d (1989) waarvan 28.636
bersonenwagens en 1.100 vrachtwagens (zie telgegevens
kruispunt).

- de gemiddeld af te leggen afstand van of naar de
luchthaven tot de grens van het onderzoeksgebied is ca.
4,5 km (straal van een cirkel met oppervlakte 60 km2)

- vermits zowel gebruik gemaakt wordt van autosnelwegen,

rijkswegen als buurtwegen rekenen we met emissiefaktoren
bij 60 km/h
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Tabel 2.8.11. Berekening verkeersemissie gerelateerd aan de
luchthaven (ton/jaar)

Voertuigtype Voertuigkm S02 NOx co CxHy Pb
per dag

Persw.benzine 96.647 0,9 67,0 635,0 74,1 -
Persw.diesel 32.215 5,7 10,5 12,9 7,6 -
Vrachtw.benz. 1.485 0,07 5,4 21,6 2,0 -
Vrachtw.dies. 3.465 1,9 4,2 6,3 0,8 -
Totaal 133.812 8,6 87,1 675, 8 84,5 ?
% tov. tot.

verkeersemissie - 4,7 0,4 7,2 7,0 ?

Aldus komen we voor de verschillende pollutieparameters tot
€en relatieve bijdrage van ca. 6 s in de verkeerspollutie.
Enerzijds is dit Nog enigszins overdreven omdat een aantal
werknemers en andere transporten niet de volledige 4,5 km
afleggen en het gebied dus niet verlaten of van daarbinnen
komen. Anderzijds geldt dit dan misschien als kompensatie
voor de niet berekende bijdrage van het verkeer gerelateerd
a@an Brucargo bij gebrek aan telgegevens.

D. Huishoudelijke emissies

De kwantiteit van de huishoudelijke luchtemissies werd
eveneens geraamd op basis van het "Handbook of emission

factors™ (uitgangspunt: ca. 80% van de woonhuizen gebruikt

gas als energiebron ; kategorie 1 huizen)
SOy-uitstoot per huis ca. 3 kg/jaar
NOx-uitstoot per huis ca. 5 kg/jaar
CO-uitstoot per huis ca. 5 kg/jaar
CxHy-uitstoot per huis ca. 3 kg/jaar
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Er wordt gerekend met ca. 43.500 inwoners (Machelen,
Steenokkerzeel, Zaventem) en met ca. 1 huis per 2,5
inwoners.

Aldus werd de jaarlijkse huishoudelijke emissie in ton/jaar
berekend.

Tabel 2.8.12. : Berekening huishoudelijke emissies in

onderzoeksgebied. (ton/jaar)

Berekening

op basis

"Handbook of

emission

factors® 52,2 87 87 52,2 1,7 0,17.10°3
Gegevens

EIVR 150, 8 45,0 - - - -

Daarnaast zijn ook cijfers voor SO2 en NOx beschikbaar van
het EIVR dat zijn waarden steunt op volkstellingen,
brandstofsoort, eénquétes brandstofleveranciers en
emissiefaktoren. Tussen haakjes wordt het relatief aandeel
van de particuliere emissies opgegeven t.o.v. de totale
emissie voor gebouwenverwarming.
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E. Overzicht emissies

- Tabel 2.8.13. : Overzicht totale emissies in
onderzoeksgebied (ton/jaar)

SO2 NOx co CxHy Roet Hg Pb
Stookcentrales 168,0 | 42,2 4,5 4 16 3,6}(10_5 4,4x107
Huishoudelijke ‘
emissies 52,2 87,0 87,0 52,2 1,7 0,17x1073 -
Vliegtuigverkeer 107,71 951,1 4010,1 2235,9 75,5 - -
Wegverkeer 182,6 2125,6 9353,0 1195,0 - - 5,62

510,5 3185,9 13454,6 3487,1 - - -

Ten titel van informatie kan hier nog vermeld worden dat
voor het gebied van de luchthaven en omgeving volgens de
EIVR gegevens een SO2-emissie van 1,67 - 11,1 ton
SO02/km2.jaar opgegeven wordt terwijl volgens onze
berekening we tot 8,10 ton SO02/km2.jaar komen wat dus vrij
goed overeenstemt. Op te merken is ook dat westelijk van
ons onderzoeksgebied zich een zone situeert (t.h.v.

Vilvoorde) met een emissie van 222 - 2.444 ton
SO2/km2. jaar.

Ook voor NOx is er een vriij goede overeenstemming

- onze berekeningen : 3.185,9 ton NOx/jaar voor ca 63 km2
of ca. 50,56 ton/km2.jaar

- EIVR gegevens : het gebied situeert zich ongeveer ter

hoogte van een zone met als emissiewaarden 22,2 - 44,4
ton NOx/km2.jaar.

Opnieuw vinden we westelijk een zone met een emissie van
44,4 - 944 ton NOx.km2.jaar.
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Bij interpretatie van bovenstaande gegevens moet in -acht

genomen worden dat geen emissies van industrién in rekening

- werden gebracht bij gebrek aan gegevens. Dit is niet

onbelangrijk vermits de S02 emissie in Vlaanderen voor 1987
voor bijna 83 % van industriéle aard was (16 % gebouwen-
verwarming ; 1,3 $% verkeer) (cfr. Figuur 2.8.2.).

Opmerking : dioxines

Dioxines zijn polygehalogeneerde dibenzo(p)dioxines of
polygehalogeneerde dibeanfuranen. Ze worden gevormd bij
industri&le chemische processen en bij verbrandingsprocessen.
In het kader van dit MER werd tevens de vraag gesteld of de
uitlaatgassen van de vliegtuigen al of niet een signifikante
emissiebron vormen. Een eenduidig wetenschappeliijk volledig

gestaafd antwoord kunnen we hier niet geven maar toch menen

we dat volgende bemerkingen toch enige opheldering kunnen

brengen :

- op dit ogenblik is nog geen duidelijk inzicht beschikbaar
van de relatieve bijdrage van diverse emissiebronnen. Om
hieromtrent meer duidelijkheid te verwerven is trouwens een
studieopdracht uitgegeven. Zoals reeds gezegd zijn de

Voornaamste bronnen industriéle chemische processen (met

gehalogeneerde produkten) en verbrandingsprocessen van
gehalogeneerde produkten.
- bij mondelinge kontakten met het EIVR en SCK bleek men

aldaar geen signifikante dioxine emissie te verwachten van

vliegtuigen (alhoewel er niet direkte gegevens over
beschikbaar 2ijn) ; men verbrandt hier in principe geen
gehalogeneerde brandstof.
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in het door het sck opgemaakte dokument "Dioxinen en

aanverwante stoffen in het milieu" wordt evenwel melding

. gemaakt van kleine dioxine-emissies bij automotoren

(meetbaar bij loodhoudende benzinemotoren ; niet meetbaar
bij loodvrije benzinemotoren) ; de som van een aantal
verschillende dioxines is volgens deze referentie ca.

200 mg/24,8 km (ca. 50 ng/komponent).

‘het totaal afgelegde aantal voertuig km is voor de

gemeenten Machelen, Steenokkerzeel en Zaventem en voor alle
voertuigtypes ca. 1.800.000 km/dag.

hoewel dit waarschijnlijk sterk overdreven is rekenen we nu
met dit aantal voertulg km de dioxine-emissie uit rekening
houdend met de geciteerde 200 mg/24,8 km. We komen aldus
tot een wegverkeersemissie van ca. 14,5 mg/d.

de emissie aan 502, CO, NOx, CxHy van de vliegtuigen is in
het beschouwde grondgebied meestal een faktor 2 lager dan
van het wegverkeer. Alhoewel] dit wetenschappelijk niet
onderbouwd is, trekken we deze verhouding ook door naar de
dioxines (het betreft hier toch ook verbrandingsmotoren van
fossiele brandstoffen). We ramen dus een mogelijke

dioxine-emissie van de vliegtuigen van ca. 7 mg/d.

in het SCK dokument wordt tevens melding gemaakt van

dioxine emissies van huisvuilverbrandinqsinstallaties. Er

is sprake van dioxine koncentraties in de rookgassen van
ca. 10 tot ca. 15.000 mg/Nm3. Indien we een waarde van

500 mg/Nm3 aannemen en eenp middelgrote installatie van
60.000 Nm3/h (ongeveer vergelijkbaar met de verbrandings-
installatie Oostende ; installatie Brugge ca.

180.000 Nm3/h) dan resulteert dit in een dageliike dioxine
emissie van 720 mq of ca. 100 x hoger dan van de

vliegtuigen.

Hoewel bovenstaande redenering misschien niet zeer

wetenschappelijk is menen we hiermee te hebben aangetoond
dat de dioxine problematiek hier niet aan de orde is. Er
wordt dan ook niet verder op ingegaan.
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Figuur 2.8.2. : Emissies in Vlaanderen
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2.

8.

2. Immissiegegevens

De beschikbare informatie is beperkt tot de gegevens van het
Belgisch automatisch meetnet voor luchtverontreiniging (1987)
en het zwavel- rookmeetnet (periode '87 - 88) (cfr. Figuren
2.8.3. en 2.8.4.),

Meetpost Situering t.o.v. Gemeten parameters
de luchthaven

008 Haren 2 km 2Zw 502, rook

019 Zaventem 0,7 km 2 S02, rook

022 Vilvoorde 3 km Nw S02, rook

034 Kampenhout 5 km NO S02, rook

NO43 Haren 2 km Zw S02, stof

RO10O St.-Stevens-

Woluwe 3 km Zw S02, NO, NO2, CxHy
RO20 Vilvoorde 4,5 km Nw S02, stof, NO, NO2

De grenswaarden voor S0O2 worden in de streek meestal

derespecteerd. De EG-streefwaarde (100 microg/m3 als
daggemid.) daarentegen wordt regelmatig overschreden en dit
vooral in de winterperiode en in de meetposten (RO20 en 045)
gelegen in Vilvoorde. De oorzaak hiervan is

hoogstwaarschijnlijk de industrie te Vilvoorde.

Uit het verloop van de gemeten SO2-concentraties (Figuur
2.8.5.) blijkt dat de gemiddelde SO2-gehaltes sterk gedaald
zijn sedert 1968. Vanaf ongeveer 1980 blijft de

SO2-concentratie globaal genomen constant met concentratie-
schommelingen die vooral bepaald worden door de
meteorologische omstandigheden.
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Resultaten van het zwavel-rook meetnet

Figuur 2.8.3.
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Het rookgehalte (fijn verdeeld zwart stof) (cfr. Figuur
2.8.6.) in de betreffende meetposten is gelijkaardig aan dit
van de gemiddelde Belgische meetposten, met uitzondering van

het centrum van Vilvoorde waar het rookgehalte eerder hoog
ligt.

Ook de rookgehaltes vertonen een daling van 1968 tot ongeveer
1980. De laatste jaren doet zich echter een lichte stijging

voor. De oorzaken hiervan zijn waarschijnlijk het groter
aantal dieselvoertuigen en het verhoogd gebruik van hout en
steenkool voor huisverwarming.

De EG-grenswaarden (200 microg/m3 als halfuurgemidd.) en
zeker de EG-streefwaarden (135 microg/m3 als halfuurgemidd.)
voor NO2 worden dikwijls overschreden en dit vooral in de

winter, (Opmerking : NOx = NO2 + 1,53 NO ; cfr. Figuur
2.8.7.)

2.8.3. Algemene gedgevens i.v.m. luchtpolluenten

Hierna wordt beknopt enige informatie gegeven m.b.t. diverse

luchtpolluenten. Vooreerst wordt een omrekening gegeven van
pPpm naar mg/m3

1 ppm SO02 = mg/m3 S02
CO02 = 1,83 mg/m3 CO2
NO2 = 1,91 mg/m3 NO2
NO = 1,25 mg/m3 NO

CoO = 1,165 mg/m3 CO
03 1,997 mg/m3 03
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Figuur 2.8.7. : Immissiegegevens (statistische waarden van april 1987 tot
september 1987), netwerk Brussel.
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2.8.3.1. S02

aj

b)

Emissies in Vlaanderen, Belgié, wereld

De totale SO2 emissie in Vlaanderen bedroeg in 1987 ca.

245.000 ton (60 - 65 % t.o.v. totale emissie in Belgig).

belangrijkste emissiebronnen waren
- industrie : ca. 84 §

- gebouwenverwarming :ca. 13 %

- verkeer : ca. 3 %

De gemiddelde emissie per oppervlakteeenheid is voor
Vlaanderen (13.500 km2) dus ca. 18 ton S02/km2.

Sinds 1980 is de SO2 uitstoot met ca. 50 % gedaald (tot
1987).

Op wereldvlak treedt een jaarlijkse S-emissie op van 560

De

ton (1971) waarvan ongeveer 27 % van antropogene oorsprong

(93,5 % in noordelijk halfrond).

Immissiewaarden ; normen- en richtwaarden

De gemiddelde S0O2 koncentratieniveaus in Vlaanderen

bedragen 30 - 50 microg SO02/m3. Lokaal of bij ongunstige

weersomstandigheden kunnen de koncentraties een
grootte-orde hoger liggen.

De koncentraties in niet verontreinigde lucht worden op 5

25 microg/m3 geschat. Gemiddelde koncentraties van 100 -

300 microg/m3 ziqjn typisch voor steden.
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c)

Als wettelijke normen gelden (KB 16/3/1983)

- 120 microg/m3 (50 percentiel) voor de dagwaarden (gans
jaar) ; verbonden met 40 microg/m3 (50 percentiel) stof

- 350 microg/m3 (98 percentiel) voor de dagwaarden (gans
jaar) ; verbonden met 150 microg/m3 stof (max)

- 180 microg/m3 (50 percentiel) voor de dagwaarden
(winter) ; verbonden met 60 microg/m3 (50 percentiel)
stof

- Als streefwaarden gelden

- 40 - 60 microg/m3 : streefwaarde van op lange termijn
gemiddelde dagwaarden

- 100 - 150 microg/m3 ¢ streefwaarde voor maximale
dagwaarde

Toxiciteit

Algemeen neemt men aan dat vanaf 3000 microg/m3 meetbare
belemmering van de ademhaling optreedt bij gevoelige
personen. Koncentraties van 900 - 3000 microg/m3 worden

detecteerbaar door de menselijke zintuigen (smaak, reuk),

Nochtans zouden korte blootstellingen bij koncentraties
van 600 microg/m3 reeds gekonditioneerde reflexen
induceren. Toch is de hoogst toegelaten waarde voor het
werkmilieu bij een 8-urendag 14.300 microg/m3.

Volgens een andere veroorzaken koncentraties van 3200
microg/m3 een (omkeerbare) vernauwing van de luch:twegen.
Bij koncentraties beneden 50.000 microg/m3 blijven de
effecten vooral beperkt tot irritatie van de bovenste
luchtwegen en de ogen.

Gevoelige planten ondergaan schade bij blootstelling aan
ongeveer 500 microg/m3.

Lange termijneffekten zijn vooralsnog onduideliik.
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evenals de relatieve bijdragen per - c=ktor
- veeteelt : 20 %

- verkeer : 19 %

- verwarming : 6 %

- raffinaderijen : 11 %

- elektrische centrales : 24 %

- overige irdustrie : 20 %

Het verbruik van fossiele brandstoffen speelt dus een

belangrijke rol in de emissie van verzurende polluenten.
De brandstofomzet was in 1986 als volgt verdeeld over de
diverse sektoren (uitgedrukt in encrgie-eenheden nl. P
Joule = 1013 Joule)
‘ - elektriciteitsprodukie : 567 PJ
- huishoudelijk verbruik : 361 PJ

- verkeer : 257 PJ (waarvan 25 PJ voOT vliegtuigverkeer)
- ijzer en staalproduktie : 258 PJ
- andere industrién : 196 PJ

- chemie : 81 PJ

- raffinaderijen : 52 PJ
- landbouw : 26 PJ

- diverse : 6 PJ

- totaal : 1.804 PJ

De verzurende depositie (ca. 1/3 u3% 7 2/3 drooq)
() daarentegen wordt voor Vlaanderen ceraamd (1988) op 5300

zuurequivalenten/ha.jaar (voor Nessrland ca.

5800 z.eqg/ha.jr) waarvan
- NHx-bestanddelen : 30 %
- NOx-bestanddelen : 21 %

- zwavelverbindingen : 49 %

- 165 -




B

In het Mina-Plan wordt aangehaald dat ter bescherming van
de bossen (konform de Nederlandse benadering) volgende

limieten voor verzurende deposities als streefwaarden

zullen gehanteerd worden (voor totaal potentieel

verzurende depositie)

- 1400 z.eg/ha.jr voor naaldbossen en heide op
zandgronden .

- 1800 z.eg/ha.jr voor loofbossen op arme zandgronden

- 2400 z.eg/ha.jr voor loofbossen op iets rijkere gronden

Er dient in ieder geval nogmaals op gewezen dat de

verzuringsproblematiek een drensoverschrijdend probleem

is ; zo zou de verhouding S-export/S-import via de
atmosfeer voor Belgié ca. 3,5 bedragen.
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2.8.3.2. NOx

a) Emissies in Vlaanderen, Belgi&, wereld

De totale NOx-emissie in Vlaanderen bedroeg in 1987 ca.
162.500 ton.

De belangriikste emissiebronnen waren
- industrie : ca. 36 %

- gebouwenverwarming : ca. 13 %
- verkeer : ca. 59 %

Globaal is er voor 1987 een daling van ca. 8 % t.o.v. 1980,
maar er wordt de laatste jaren een sterke toename van

NOx-verkeersemissie vastgesteld (20 % in 3 jaar).

De gemiddelde emissie per oppervlakteeenheid is voor
Vlaanderen ca. 12 ton NOx/km2.

De natuurlijke bronnen van NOx (biologisch, bliksem, in
hogere lagen door energetische inslag) zijn niet zeer
belangrijk.

b) Immissiewaarden ; hormen- en richtwaarden

De gemiddelde NOx-koncentratieniveaus in Vlaanderen

bedragen 20 - 50 microg/m3 voor NO2 en 20 - 25 microg/m3
voor NO.

Een natuurlijke achtergrondkoncentratie is bijvoorbeeld 0,9
- 7 microg/m3 voor NO2 ; in zuivere lucht bedraagt de
koncentratie NO + NOx minder dan 20 microg/m3).

Als wettelijke normen gelden (KB 1/7/1986)

- 50 microg/m3 (50 percentiel) van de halfuurwaarden

streefwaarde

- 135 microg/m3 (98 percentiel) van de halfuurwaarden
streefwaarde

- 200 microg/m3 (98 bPercentiel) van de halfuurwaarden
grenswaarde
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c)

Toxiciteit

Inzake toxiciteit is NO2 belangrijkst (4 - 5 x giftiger dan

d)

NO). De reukdrempel van NO2 is ca. 0,2 mg/m3. Bij
intermitterende blootstelling aan 40 - 80 mg/m3 NO2 kan
chronische longaandoening optreden ; andere bronnen geven
aan dat bij ca. 20 - 40 mg/m3 irritatie ontstaat en dat
gevaar optreedt vanaf meer dan 100 mg/m3 ; astmapatiénten
zouden reeds reakties vertonen van 1.000 microg/m3.
Blootstelling van pPlanten aan koncentraties rond 1 mg/m3
gedurende lange perioden resulteerde in groeivermindering.
Belangrijkst is de bijdrage van de stikstofoxiden tot de
vorming van fotochemische mist.

Atmosferische reakties

Het bij verbranding van fossiele brandstoffen gevormde NO
reageert met luchtzuurstof en ook met 03 tot NO2. Op zijn
beurt ontbindt NO2 bij voldoende zonlicht terug tot NO en
o.

Deze reaktie is van zeer groot belang bij de fotochemische
mistvorming (zie ook verder) vermits het gevormde O verder
reageert met 02 tot 03 en met SO2 tot SO3 - NO2 reageert
ook verder tot HNO3 om aldus ook bij te dragen tot de zure
neerslag (cfr. S02) (omzettingssnelheid 3 - 5 & per uur).
In het Mina Plan worden naast streefwaarden voor totaal
potentieel verzurende depositie ook streefwaarden voor
stikstofdepositie vooropgesteld nl

- 1.000 mol/ha jaar hetzij. 14 kg N/ha jaar voor loofbos

- 400 mol/ha jaar hetzij 5,6 kg N/ha jaar voor een meer

natuurlijke soortensamenstelling in naaldbos, heide op
zandgronden en vennen.

In 1988 bedroeg de globale verzurende N-depositie 38 kg
N/ha jaar in Vlaanderen.
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2.8.3.3. Cco

Emissies in Vlaanderen, Belgig&, wereld

Inzake CO emissies in ons land zijn welnlq gegevens bekend.

Op mondiaal vlak wordt geraamd dat de antropogene CO
emissie 30 miljoen ton/jaar zou bedragen (20 - 60 % t.o.v.
de natuurlijke bronnen). Het verkeer (benzlnemotoren) zou

voor 65 - 70 % van de antropogene emissie instaan.

Immissiewaarden, normen- en richtwaarden

Koolstofmonoxide is de verontreinigende stof die in

stedelijke gebieden in de hoogste koncentraties voorkomt.

Er worden koncentraties genoteerd tussen 3 en 10 mg/m3
(gemiddelde koncentraties), tussen 5 en 25 mg/m3, en op

kruispunten tot 60 mg/m3 (verkeer belangrijkste bron) bij
druk verkeer,

Qua immissienormen gelden (alle in mg/m3)
- EPA (USA) : 10 mg/m3 (over 8 uur) ; 40 mg/m3 (over 1 uur)
- TAL (BRD) : 10 mg/m3 (gemiddelde waarde) ; 30 mg/m3
(95 percentiel over 0,5 uur)
- Belgi& : 10 mg/m3 (voorstel ?)
over 0,5 uur)

; 30 mg/m2 (95 percentiel

- MAK (arbeidshygiéne) : 57 mg/m3 (over 8 uur)
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c) Toxiciteit

Het belangrijkste effekt van CO is zijn toxiciteit voor de

mens (CO + hemoglobine -> carboxyhemoglobine

; hemoglobine
niet meer beschikbaar voor zuurstoftransport).
Koncentraties van ca 100 mg CO/m3 hebben nog geen
belangrijkezfysicologische effekten. Hogere CO-gehalten
kunnen evenwel na enkele uren leiden tot hoofdpiijn,
slechter zicht, duizeligheid enz. Bij ca. 1000 mg CO/m3 kan
bewusteloosheid optreden na 2 uur (in sigarettenrook kan
het CO-gehalte tot 700 ppm bedragen). Chronische effekten
zijn minder belangrijk (Dams, 1982) alhoewel dit door

anderen bestreden wordt (Hens, 1989) (aderverkalking, hart-
en bloetvaataandoeningen).

d) ‘Atmosferische reakties

CO ontstaat door onvoiledige verbranding en is vriij stabiel
in de troposfeer (halveringstijd ca. 0,2 jaar).
CO kan evenwel een rol spelen in de fotochemische

luchtverontreiniging (vorming O3 en PAN, fotochemische
smog) . '
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2.8.3.4. CO2

a) Emissies Vlaanderen, Belgig&, wereld

De antropogene €02 emissie bedroeg in Vlaanderen (1988) ca.
59.500.000 ton (101,6 miljoen ton in Belgié&) waarvan
ca. 42 % van de industrie

ca. 34 % van huishoudelijke en aanverwante sektoren
ca. 22 % van het verkeer

ca. 2 % van afvalverbranding

Op wereldschaal is de jaarlijkse emissie ca. 20 miljard ton
(belangrijke bron is de Verbranding van fossiele
brandstoffen).

b) Immissiewaarden ; hormen- en richtwaarden

CO2 is één van de 4 basiskonstituenten van de atmosfeer. De
normale koncentratie is 0,032 % (320 ppm). Er wordt geschat

dat er jaarliiks een Koncentratietoename van ca. 1,5 ppm

zou zijn (andere bronnen spreken van 0,7 - 1 ppm per jaar.

Prognoses wijzen op een koncentratie van 380 - 400 ppm in
het jaar 2000.

c) Toxiciteit

Koolstofdioxide is niet giftig voor de mens. Het zorgt
ervoor dat de mens onbewust ademt door prikkeling van het
CzZS. De snelheid van de ademhaling zou slechts verdubbelen
wanneer de CO2 koncentratie 10 x hoger zou zijn. Ook
planten berokkent het geen schade, vermits deze CO2

gebruiken in de fotosynthese en een hogere CO2 koncentratie
de groeisnelheid bevordert.
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d)

Effekten op klimaat

CO2 heeft als belangrijke eigenschap dat het zonnestralen
doorlaat maar de van de aarde terugkerende infrarood
straling absorbeert wat leidt tot een broeikaseffekt. Dit
impliceert dat een wijziging van de CO2-koncentratie ook de
temperatuur op aarde kan doen wijzigen. Een verdubbeling

van de CO2-koncentratie zou al ‘naargelang de bron de

temperatuur verhogen met 2 a 3 of 1,5 - 4,5°C (dé

schattingen zijn echter zeer onzeker vermits nog talrijke

andere effekten een rol spelen).

Qua relatieve bijdragen tot het broeikaseffekt op mondiale

schaal worden volgende gegevens vooropgesteld

- CO2 (3/4 van fossiele brandstoffen
bossing) : 50 &

- CH4 en N20 (veeteelt, landbouw) : 24 %

; 1/4 van ont-

- CFK's, 03 (diverse) : 26 %
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2.8.3.5. Pb

a) Emissies in Vlaanderen, Belgi&, wereld

Van de ongeveer 450.000 ton lood per jaar door menselijk
toedoen in het milieu gebracht, komt de helft voor de
fekening van de benzinevoertuigen.

De jaarlijkse emissie van Pb in Belgisg, in 1979 werd door
Pacyne op 3.986 ton geschat.

Er moet in acht worden genomen dat deze waarden vooral
tijdens de laatste jaren aanzienliik gedaald zijn en nog
zullen dalen door een geleidelijke evolutie in de
samenstelling van benzine, (loodgehalte in super daalde van
1975 tot 1987 van 0,7 g/l tot 0,12 g/l en het toenemend
gebruik van loodvrije benzine (0,001 g Pb/l)

b) Immissiewaarden ; normen en richtwaarden

Normale grootte-ordes voor Pb-koncentraties in steden en
langs drukke wegen zijn 0,2. - 0,4 microg/m3 : lokaal en
tijdelijk worden waarden tot 10 microg/m3 gemeten.

Als achtergrondwaarde geldt ca. 0,150 microg/m3 (gemeten te
Bredene).

Zowel de EEG-richtliijn als de Belgische norm stellen een
maximum van 2 microg/m3 (als jaargemiddelde). De WHO norm

stelt 0,5 - 1 microg/m3 voorop als jaargemiddelde.
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c)

Toxiciteit

In tegenstelling tot andere spoorelementen (zoals. Fe, Mn,
I, ea..) schijnt Pb in geen enkel onderdeel van het
functioneren van het lichaam een essentiéle rol te spelen.
Lood dat enerzijds wordt opgenomen via de luchtwegen en
anderziijds via het spijéverteringsstelsel, is enkel in
grote concentraties toxisch.

De gevolgen van blootstelling aan lagere concentraties aan
de mens is nog minder goed bekend. Lood heeft weinig
invloed op het functioneren van de plant. Een remming van
de transpiratie en fotosynthese kan vastgesteld worden
sommige planten zoals korstmossen en mossen, zijn echter
gevoeliger.

Het opstapelen van Pb in planten kan wel indirect impact
hebben op de fauna.
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2.8.3.6. Kbolwaterstoffen

@) Emissies in Vlaanderen, Belgi&, wereld

De inventaris van .de VOS (vluchtige organische stoffen) is
pas recentelijk gestart zodat voor Vlaanderen en Belgié€ nog

weinig gegevens beschikbaar zijn over de totale emissie.
Door het EIVR werd voor 1985 evenwel volgende raming

gemaakt van de procentuele verhouding van de emissiebronnen
(Vlaanderen)

— verkeer (inclusief tankstations)_: 47 %
- verdamping : 28 %

- gasdistributie : 10 g

= produktieprocessen : 5 s

- natuur 5 %

- verbranding : 2 %

b) Immissiewaarden /7 hormen- en richtwaarden

In Borgerhout werden volgende totale KWST koncentraties
gemeten

- 50 percentiel : 1,5 ppm/m3
- 98 percentiel : 5 - 10 ppm/m3

Voor benzeen (vooral verspreid door gemotoriseerd verkeer)

kKunnen volgende waarden genoteerd worden

- gemiddelde achtergrondkoncentratie Vlaanderen : 1 - 1,5
microg/m3

- gemiddelde koncentratie in industriegebieden
6 microg/m3 (jaargemiddelde) _

- lange termijngemiddelden in steden : 8 microg/m3

- rond tunnels en benzinestations ¢ 1000 microg/m3

Inzake normering voor KwST in het algemeen is ons niets
bekend.
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Volgens Nederlandse informatie zou een normale
achtergrondkoncentratie voor Benzo(a) Pyreen (BaP)

0,001 microg/m3 zijn en zou 0,005 microg/m3 een maximale
grenswaarde zijn.

In de nabijheid van het cokesbedrijf te Vilvoorde werden
BaP koncentraties van 0,01 - 0,173 microg/m3 gemeten (ca.
10 X meer dan in het centrum van Vilvoorde). In de omgeving
van het cokesbedrijf te Zeebrugge noteerde men 0,35 -

2,01 microg BaP/m3. De globale KWS-koncentratie was er 10 -
30 ppm.

Toxiciteit

Globaal kan gesteld worden dat KWS een toxisch effekt
hebben. Ze hebben o.a. een narcotische werking, geven een
prikkeling van de slijmvliezen, hebben een schadelijke
invloed Op de zenuwen en tasten lever, nieren,
maag-darmkwaal en waarschijniijk ook het voortplan-
tingssysteem aan.

Benzeen, dat in benzine wordt teruggevonden, is o.a.

kankerverwekkend en wordt heden meer en meer vervangen door
tolueen.
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2.8.3.7. Ozon, PAN (Peroxyacetylnitraat) (fotochemische
luchtverontreiniging)

Hoewel Ozon en PAN’s slechts secundaire polluenten zijn,
wordt hun betekenis hier toch even kort toegelicht.

a) Immissiewaarden ; normen en richtwaarden

De in Antwerpen en Gent in 1986/87 hoogste gemeten
halfuurgemiddelden voor ozon bedroegen respektievelijk 182
en 93 microg/m3.

Natuurlijke ozonkoncentraties op zeeniveau zijn zelden
hoger dan 60 microg/m3.

De gehanteerde grenswaarde bedraagt 240 microg/m3 (als

uurgemiddelde). Als waarschuwingswaarde geldt in het Vlaams
Gewest 200 microg/m3.

b) Toxiciteit

Ozon is nadelig voor de mens (ademhaling) en veroorzaakt
tevens bladbeschadiging bij planten (bosbestanden).
De effekten (oog- en keelirritatie, hoesten, hoofdpijn,

astma-aanvallen) treden reeds op bij koncentraties welke

niet ver boven de achtergrondniveaus liggen. De reukdrempel
VOoor ozon zou ergens tussen 40 en 100 microg/m3 liggen.
Prikkeling van ogen en luchtwegen zou reeds optreden bij
ca. 500 microg/m3 ; droge slijmvliezen komen voor vanaf 100
- 200 microg/m3.

Gevoelige gewassen zouden reeds schade ondervinden bij

blootstelling gedurende enkele uren aan koncentraties in de
grootteorde van 20 microg/m3.
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<)

Atmosferische reakties

Ozon (en ook PAN) wordt in de lagere luchtlagen gevormd uit
vluchtige organische stoffen (VOS, bijvoorbeeld KWST) en
NOx onder inwerking van UV straling (aangezien NOx en VOS
als emissie voorkomen bij verkeer, wordt dit als een
voorname bron van ozonvorming aanzien). Ook CH4 en CO
kunnen in dit proces een rol spelen. Het principe van de
verhoogde O3-koncentraties is dat door de reakties van de

andere geciteerde stoffen de normale O3-afbraak belemmerd

wordt.
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2.8.3.8. Stof

Immissiewaarden ; normen ern richtwaarden

Normale gehalten voor stof zijn 50 - 100 microg/m3.

Qua normering geldt

- 80 microg/m3 als 50 percentiel (dagwaarden) ;
130 microg/m3 in de winter

- 250 microg/m3 als 98 percentiel (dagwaarden)

Stof (aérosolen) is een verzamelnaam voor een heterogene

groep van deeltjes in de lucht die kunnen varidren van
grootte tussen ca. 100 en 0,1 micron.

Op wereldschaal is 90 % van het stof in de atmosfeer
atkomstig van natuurlijke bronnen. Lokaal dragen in de

dichtbevolkte en sterk geindustrialiseerde streken (zoals

Belgi&€) de natuurlijke bronnen echter slechts in geringe
mate bij tot de totale adrosolemissie. Een raming gemaakt
door Demuynck (1972) geeft volgende bijdrageverdeling voor
de stofemissie in Belgi&

- ijzer en staalproduktie : ca. 39 %

- cementproduktie : ca. 20 %

- kolen : ca. 20 %

- non ferroproduktie : 7 &

- chemische bedrijven : 6,6 %

- aardolie : 5,7 %

- graanverhandeling : 4,3 %

Er wordt gesteld dat zowel natuurlijke als door de mens

veroorzaakte stofdeeltjes instaan voor het transport van

allerlei polluenten (zware metalen, resten van pesticiden
e.d.)
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c)

Toxiciteit

Zeer kleine deeltjes kunnen de haarvaatjes van de

longblaasjes dichtkleven. Door de adhesie van PAK'’s

(waarvan sommige kankerverwekkend zijn), SOx en andere

Stoffen kunnen irritaties op de luchtwegen ontstaan.
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2.9.

Bodembestemming en bodemgebruik

Voor de beschrijving van de bodembestemming wordt verwezen

naar het Gewestplan Halle - Vilvoorde - Asse (Figuur 2.9.1.).

Onmiddelliike omgeving van de luchthaven

In de onmiddeliijke omgeving van de Nationale Luchthaven valt
de intense urbanisatie op. In het westen en zuidwesten wordt
de Nationale Luchthaven begrensd door bufferzones rond de

grote wegen. Achter de bufferzones liggen de woongebieden van

de gemeenten Machelen (met inbegrip van Diegem) en Zaventem.
Tussen de woongebiecden in 2ijn grote industriegebieden aan te
treffen, vooral richting Vilvoorde. In het zuiden van de ge-

meente Zaventem zijn gebieden voor ambachtelijke activiteiten
voorzien.

Aan de oostelijke en zuidoostelijke begrenzing van de
Nationale Luchthaven valt de aanwezigheid van agrarische
gebieden op. In het noorden en het noordoosten palen de
woongebieden van de gemeente Steenokkerzeel (Melsbroek en

Steenokkerzeel) onmiddelijk aan de Nationale Luchthaven.

Gebied van de Nationale Luchthaven zelf

Op het Gewestplan wordt het gebied van de Nationale

Luchthaven als gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en

openbare nutsvoorzieningen ingekleurd. Het actueel begrensde
gebied beslaat ca. 1250 ha. In het westen is nog een
oppervlakte van meer dan 100 ha. beschikbaar voor uitbreiding
van de Nationale Luchthaven. Van de huidige 1250 ha. zijn ca.
320 ha. verhard door gebouwen, tarmacs en plateaus. De

niet-verharde gedeelten bestaan hoofdzakelijk uit grasland en
akkers.
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Enkele specifieke gebieden

= Op het Gewestplan is nogmaals het geklasseerde landschap
van het Floordambos aangeduid. Men merkt dat zowel

bosgebied, parkgebied als landbouwgebied in de bescherming
is opgenomen.

- het Vogelzangbekken en de oostelijke percelen zijn

ingekleurd als agrarisch gebied evenals het terrein
Spreeuwenhoek.

- het bosgebied oostelijk van Steenokkerzeel is aangegeven
als natuurgebied.
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2.10. Mens, bevolking, recreatie

2.10.1. Bevolking

De totale bevolking in de verschillende gemeenten,
deelgemeenten inbegrepen, bedroeg op 22/03/'90:

Steenokkerzeel (deelgemeenten Melsbroek en Perk):
9930 inw.
Machelen (deelgemeente Diegem) : 11255 inw.

Zaventem (deelgemeenten St.-Stevens Woluwe, Nossegem en
Sterrebeek): 26134 inw.

De hierbijgevoegde tabellen (Figuur 2.10.1.) geven een beeld
van de densiteitsverdeling van de bevolking binnen de

gemeenten (volgens buurt) (Bron : NIS)

In de gemeenten Steenokkerzeel, Zaventem en Machelen werden

volgende rusthuizen genoteerd met respektievelijk aantal
bedden:

Steenokkerzeel

Rusthuis voor Goddelijke Voorzienigheid Melsbroek 80 bd.

Lifram Home 15 bd.
Zaventem

Ter Burg 75 bd.

Verpleeg-en verzorgingstehuis St. Ant. 65 bd.

St. Jozefsrustoord 76 bd.

Isidoor Trappeniers 40 bd.
Machelen

Parkhof 48 bd.
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Geen enkele gemeente heeft ziekenhuizen of andere verzorglngs—
instellingen op haar grondgebied.

2.10.2. Rekreatie

De rekreatiemogelijkheden in de omringende gemeenten zijn
gesitueerd ter hoogte van de verschillende parken. De
belangrijkste parken bevinden zich tussen Diegem en Zaventem
en dicht bij de Nationale Luchthaven, ten noorden van de

deelgemeente Nossegem en in de kasteelparken ten oosten van
de Nationale Luchthaven.

Het beoefenen van sport is in de verschillende gemeenten
terug te brengen tot de aanwezigheid van:

—€en voetbalclub per gemeente
—een tennisclub per gemeente
-een zwembad in de gemeente Zaventem
-diverse sportverenigingen zoals:
-Sporting Club Woluwe Zaventem
-Club House Sabena Melsbroek
-Brussel’s Shooting Club a.s.b.i. Zaventem

-Brabantse Golf v.z.w. Melsbroek (ter hoogte van

het Brucargo spaarbekken).

l/—/MMADV/301—325/30301Nll/FP/IW
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Figuur 2.10.1. : Densiteitsverdeliﬁpg van de bevolking
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Verklarende woordenliist

- antropogeen : menseliijk

- approach’ : naderen van het vliegtuig naar de landingsbaan
- arrival roadway : weg op het aankomstniveau t.h.v. het
hoofdgebouw

- avifauna : vogels

- AWP : algemene waterzuiveringsprogramma

- cargo : vracht

- catering : restauratie - maaltijdenvoorziening

- central area : centrale zone op de luchthaven (voor fuel
distributie e.d.)

- climbout : vliegtuigopstijgbeweging (vanaf het van de grond
komen tot een bepaalde hoogte)

- concourse = finger : gebouw waar het vliegtuig aanlegt
(pier) (verbinding tussen vliegtuig en terminal)

- de-icing/anti-icing : curatieve, respektievelijk preventieve
bestrijding van ijsvorming op pistes en vliegtuigen

- departure roadway : weg op het vertrekniveau t.h.v. het
hoofdgebouw |

- emissie : uitstoot van een bepaalde polluent )

- emissiefaktor : uitlaatgasemissiegegeven per eenheid fuel,
per beweging, per afgelegde afstand e.d.

- exhaust : uitlaatgassen

-  eutrofidring : overvoeding van oppervlaktewater met

anorganische voedingszouten

- fuel farm : opslagplaats op de luchthaven voor brandstof
- finger = concourse

- gate : poort aan de finger waar het vliegtuig aanlegt

- handling : verhandelen

- holding tanks : opslag tanks

- hydrant refueling system : Systeem waarbij de brandstof via

een leidingennetwerk verdeeld wordt en waarbij getankt wordt
aan een hydrant in de grond.

- IE = inwoner equivalent

- landing - take off cycle : cyclus van landen en opstijgen
(alle vliegtuigbewegingen op de luchthaven)

- 190 -



harrow body : smal (klein) vliegtuig

percentiel (50 of 98) : voor de opgegeven waarde geldt dat
.30 of 98 percent van de waarnemingen een lagere waarde geven
perimeter : rand

platform : parking voor vliegtuigen

remote position : tijdelijke parkeerplaats voor een
vliegtuig ‘

RWZI : rioolwaterzuiveringsinstallatie

tarmac : verharde oppervlakte = platform

taxiweg : piste waarop de vliegtuigen taxi&n d.w.z. van de
finger naar de startbaan rijden of van de landingsbaan naar
de finger

take off : het van de grond komen van het vliegtuig bij het
opstijgen

terminal : hoofdgebouw waar passagiers vertrekken of
aankomen (luchthavenstation)

immissie-waarde : koncentratie van een bepaalde polluent op
een bepaalde plaats (water, lucht,...)

wide body : breed (groot) vliegtuig
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HOOFDSTUK 3 : MILIEU-EFFEKTEN

Bij de kwantifikatie en beoordeling van de effekten en maatre-
gélen wordt als volgt gewerkt

- de effekten worden ingedeeld )
+ direkte of indirekte effekten ; deze laatste worden bij het

beschouwde milieuaspekt wel opgesomd maar in meer detail
besproken bij het specifieke aspekt.

+ binnen en buiten de luchthaven (omgeving) ; uiteraard zijn
deze laatste effekten prioritair.
+ tijdelijke en permanente effekten.

= Voor elk milieuaspekt worden een aantal suggesties gegeven

van te nemen maatregelen welke eventueel een aanvulling

kunnen zijn bij het projekt, met het ©0g op een mildering van
bepaalde effekten.

- in een afzonderlijk deel worden dan nog alternatieven
beschouwd t.o.v. het voorgestelde projekt met hun effekten
voor de diverse milieuaspekten.

= Vvoor elk milieuaspekt wordt een overzicht gegeven van de
effekten. Er wordt ook een arbitraire effektbeoordeling
gegeven volgens het systeem
O : geen signifikant effekt
+ of ++ of +++ : licht positief of positief effekt of zeer
positief effekt

- of —— of ——— : licht negatief of negatief effekt of zeer
negatief effekt

Enkel de direkte effekten worden beoordeeld, vermits de

indirekte effekten bij het specifieke aspekt besproken en
beoordeeld worden.
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3.1. Topografie - materiaalverzet

De werken zullen aanleiding geven tot grondverzet en aan- en
afvoer van materialen.

3.1.1. Direkten effekten

A. Effekten binnen de luchthaven

Voor aanleg van de nieuwe konstrukties dient een zekere
hoeveelheid teelaarde (bovenste 30 cm) afgegraven. Het gaat
om volgende benaderende hoeveelheden (alle berekend
uitgaande van een laagdikte van 30 cm)

- wegenis : 5.700 m3

- terminal : 6.300 m3

- fingers (inclusief uitbreidingen) met verbindingstunnel
17.600 m3
- nieuwe platforms en taxiwegen : 310.500 m3

- gebouwen en verhardingen Brucargo West : 252.000 m3
- totaal : 592.100 m3

Volgens de RLW wordt de teelaarde tijdelijk gestockeerd en

in een later stadium herbruikt (plaatselijke aanvullingen).

Op sommige plaatsen wordt de grond dieper uitgegraven. Het
gaat hier benaderend om volgende hoeveelheden

- station en kelder onder terminal : 330.800 m3

- fingers (4 m diep en 4 m breed + tunnel (340 x 30 x 6))
75.600 m3

nieuwe platforms en taxiwegen (worden uitgegraven tot

75 cm diep ; totale nieuwe oppervlakte 1.035.000 m2)
465.750 m3

- 193 -



- gebouwen en verhardingen Brucargo West : vliegtuig-
‘platforms geschat ca. 186.500 m2 ook uitgegraven tot
75 cm diep d.w.z. 83.925 m3 ; kelderverdieping 5 m diep
voor ca. 72.500 m2 d.w.z. 362.500 m3 ; globaal 446.425 m3
- tijdelijk wachtbekken (1 x b x h = 600 x 60 x 3,75 m) =
135.000 m3
- totaal ca. 1.450.000 m3

Niet alle uitgegraven grond dient te worden afgevoerd ; een
deel van het materiaal (de bruikbare specie) wordt gebruikt
voor aanvullingen rond gebouwen, wegeniswerken, nivelle-
ringen e.d. Er wordt aangenomen dat ca. 35 % van het
materiaal niet bruikbaar is en moet afgevoerd worden d.w.z.

ca. 500.000 m3 wat een aanzienlijk vrachtwagentransport zal
teweegbrengen.

Een niet onbelangrijk aspect is tevens de aanvoer van de

materialen zoals zand, steenslag, KWS-verharding, beton,

slakken, e.d. Het aangevoerde volume wordt geraamd op ca.

1.250.000 - 1.500.000 m3 (op basis van nieuw aan te leggen
oppervlaktes en bouwdieptes).

Tijdens de werken zullen ook zekere volumes afbraakma-
teriaal afgevoerd worden (uitgebroken riolering, beton,
KWS-verharding). De hoeveelheid hiervan is zeer moeilijk in
te schatten maar waarschijnlijk ligt het in de grootteorde

van 50.000 - 100.000 m3. Het materiaal wordt grotendeels
herbruikt.

Uit hetgeen voorafgaat kan gekonkludeerd worden dat uit de
balans aanvoer (geraamd gemiddelde ca. 1.375.000 m3)/
afvoer (ca. 500.000 m3) er netto ca. 875.000 m3 extra
materiaal op de luchthaven terecht komt.
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Gezien de aard van de infrastrukturen (vlakke verhardingen)
en de oppervlakte van de luchthaven (ca. 1.250 ha) zullen

de blijvende topografische. wijzigingen eerder nivelleringen
zijn (over de volledige luchthaven gespreid zou het volume

een ophoging van minder dan 10 cm kreé&ren terwijl er van
nature op de luchthaven niveauverschillen zijn van vele
‘meters (niveau in het zuiden ca. 50 m TAW ; niveau in het

noorden ca. 32,5 m TAW) zonder signifikant topografisch
belang.

Er zullen evenwel ook tijdelijke effekten zijn zoals

- tijdelijke bouwputten (bijvoorbeeld voor aanleg van het
NMBS station : 1 x b x h = 400 x 31 x 17 m ; fingers en
tijdelijk wachtbekken ca. 5 m diep)

- tijdelijke ophopingen van uitgegraven materiaal,
bouwmaterialen e.d. Deze tijdelijke ophopingen zullen
verspreid zijn en meestal enkele hektaren innemen
(veronderstelde hoogte 5 - m)

De tijdeliijke topografische wijzigingen zijn inherent aan
de aard van de werken en onvermiijdelijk. Ze zullen zich
voordoen gedurende de bouwperiode d.w.z. 2 - 3 jaar.

Effekten buiten de luchthaven

De topografische veranderingen buiten de luchthaven zijn
gerelateerd aan de aanleg of uitbreiding van de
wachtbekkens.
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- Uitbreiding Brucargo wachtbekken

+ uitbreiding capaciteit van 58.000 m3 tot 149.000 m3
d.w.z. 91.000 m3 uitgraving.

+ het uitgegraven materiaal evenals het reeds aanwézige
materiaal van de vroegere uitgraving wordt herbruikt om
een berm met maximale hoogte van ca. 5,5 m boven het
maaiveld aan te leggen tussen de autosnelweg en het
wachtbekken en om een noordeliike berm voor het

wachtbekken aan te leggen. Het resterend materiaal

wordt op het zuidelijk gelegen terrein verspreid ; dit

zal in een niveauverhoging van ca. 2,2 m t.o.v. het
huidig maaiveld resulteren.

+ ter informatie worden enkele niveaus opgegeven voor de
huidige en toekomstige situatie

huidige situatie toekomstige

(m) situatie (m)

* maaiveld rond

wachtbekken : ca. 20 ca. 22,2
* max. waterpeil

wachtbekken : 21,8 21,8
* stapeling uitgraving : 29,2 -
* berm tussen wacht-

bekken en autosnelweqg : - 27,5
* autosnelweqg : 24,5 24,5

+ er wordt normaliter geen materiaal extern afgevoerd.

+ gezien de reeds aanwezige topografische hindernissen
(autosnelweg en stapeling van vroegere uitgraving)

hebben de voorziene werken een zeer geringe impakt.
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- Uitbreiding Vogelzangwachtbekken

+
-+

uitbreiding capaciteit van 20.000 m3 tot 102.000 m3

de uitbreiding kan hetzij in NO richting (weide ;

oplossing A) gebeuren, hetzij in zw richting (oplossing
B)

ter informatie worden enkele niveaus opgegeven voor de
huidige en toekomstige situatie

huidige situatie toekomstige

(m) situatie (m)

A B A B
maaiveld 16,2-18,2 17,5 - -
max. waterpeil
wachtbekken 17,1 17,1 17,1 17,1
bermen (aan te
leggen) - 18,1 18,1

in oplossing A zouden bermen gecreéerd worden (ca. 2 m
aan de kant van de Lopende beek) ; bij oplossing B
wordt uitgegraven tot ca. 2,7 m diepte.

vanuit topografisch oogpunt hebben de werken een
relatief geringe impakt.

N - Aanleg wachtbekken Dam

+

+

<+

capaciteit : 97.000 m3
eigenlijk zou het hier gaan om een overstromingsgebied
er zouden weinig of geen grondverzet gebeuren ; het

bekken wordt gecreéerd door het aanleggen van bermen.
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* ter informatie worden enkele niveaus opgegeven voor de
huidige en toekomstige situatie.

huidige situatie toekomstige

(m) situatie (m)
maaiveld 21,2 - 25,3 ~ 25,4(berm)-25,3
max. waterpeil
wachtbekken - 24,9

+ de maximale waterstand varieert dus van enkele cm of
enkele tientallen cm op de ondiepste plaatsen (hoogst
gelegen nl. aan de zuidelijke zijde) tot 3,6 m op de
diepste plaatsen. Op deze diepste plaatsen wordt dus
een berm van bijna 4 m aangelegd.

+ vanuit topografisch ocogpunt hebben de werken een
relatief geringe impakt.

Indirekte effekten

Effekten binnen de luchthaven

hydrogeologie : daling grondwatertafel en aantasting

grondwaterreserves door bemaling voor NMBS station

Effekten buiten de‘luchthaven

hydrografie : extra wateraanvoer door bemaling voor
bouwputten.
verkeer : extra verkeer door aan- en afvoer van materiaal

voor de luchthaven

landschap : landschappelijke inkadering van topografische
wijzigingen bij uitbreiding en aanleg van wachtbekkens
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3.

1.

3. Suggesties(maatregelen

Vermits de topogfafische effekten omzeggens verwaarloosbaar

zijn binnen de luchthaven €N een zeer beperkte impakt hebben

. bij de aanleg van de wachtbekkens worden hier geen specifieke

topoqrafische_suggesties gegeven. ‘Bij het aspekt landschap
zullen wel enkele suggesties gedaan worden m.b.t. de
landschappelijke inkadering van de wachtbekkensﬂ
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3.2. Hydrografie - afvoer regenwater en afvalwater

3.2.1. Uitgangspunten

Vooraleer de effekten te beschrijven dienen eerst een aantal

uitgangspunten vooropgesteld en toegelicht te worden :

- Vooreerst willen we hier het MER situeren t.o.v. de
uitvoerinqstechnische studies die in het kader van de

afvoer van regenwater en afvalwater van de luchthaven
gebeuren :

+ de bedoeling van het MER is zoals de naam het zelf zegt,
het inschatten van de milieu-effekten die teweeg gebracht
worden door een project, en indien nodig suggesties te
doen omtrent maatregelen die de effekten kunnen milderen.

+ het behoort dus niet tot het kader van het MER om het

projektontwerp in zijn technische details te gaan

evalueren en eventueel aanpassen ; daarvoor zijn trouwens
andere instanties aangesteld (Studiebureau Swartenbroekx
voor de afwateringswerken intra muros, Studiebureau
Clerckx voor de afwateringswerken extra muros) vermits
het ontwerp van de afwatering reeds een zeer uitgebreide
studie op zichzelf vormt.

Aldus wordt in het MER niet ingegaan op :

° het ontwerp van de riolering met name diameter,
helling, materialen, afvoercapaciteit e.d.

het ontwerp van infrastrukturen op de riolering zoals
overstortkamers, olieafscheiders, e.d.

° het ontwerp van de wachtbekkens met name capaciteit,

waterhoogte, toevoer- ep afvoerkonstrukties, e.d.

(<]
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- in bijgevoegde Tabel 3.2.1. wordt een overzicht gegeven van

de verschillende afwateringszones Oop de luchthaven met

- Obgave van de huidige verharde oppervlaktes en de door de

uitbreidingswerken gekreéerde verharde oppervlaktes
(benaderende waarden Op basis van opmeting uit het
ontwikkelingsplan).

er wordt van uitgegaan dat de toestand inzake al of niet

gescheiden zijn van afvalwater/regenwater als volgt zal
zijn

+ afwateringszones met gescheiden rioleringsstelsel d.w.z.
het regenwater gaat naar een wachtbekken en het
afvalwater gaat naar het gemeentelijk rioleringsnet of
naar een specifieke afvalwaterkollektor via een
afzonderliijke leiding : Brucargo, Vogelzang, Veerlebeek,
Boekweikoekstraat, Dijkstraat, Hovenstraat.

+ afwateringszone met gemengd rioleringsstelsel : Woluwe

Er dient hier nogmaals Op gewezen dat er soms een verschil

is tussen theorie en praktijk zoals werd bewezen door de

V.M.Z. analyses op de RWA kollektor naar Vogelzang. Hieruit

is gebleken dat er afvalwater in de RWA kollektor terecht

komt wat moet vermeden worden. Het is niet de doelstelling

van een MER te gaan uitzoeken waar verkeerde aansluitingen
zijn gebeurd ; feit is dat deze toestand moet gesaneerd
worden.

inzake afvalwaterdebieten en samenstelling wordt uitgegaan
van volgende waarden

+ een toename van de toekomstige vuilvracht van de
luchthaven t.o.v. de aktuele situatie met ca. 60 % d.w.z.
ca. 11.750 IE (ca. 10.780 IE van de terminal en ca. 970
IE van Brucargo) t.o.v. ca. 7.350 IE nu (in AWP3

opgenomen waarden zijn reeds toekomstige cijfers).
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+ de vuilvracht geloosd t.h.v. de Dijkstraat en
Boekweikoekstraat (afkomstig van sanitair van Canac en de
nieuwe fuel farm) wordt verwaarloosd voor de effekt-
inschatting. Het gaat hier maximaal over enkele
tientallen IE djie in het gemeenteliijk rioleringsnet
terecht komen. pe huishoudelijke vuilvracht van
Steenokkerzeel jis hier veel belangrijker nl; ca. 3.500 IE
volgens het AWP.

* de sanitaire afvalwaters van de afwateringszone
Veerlebeek worden afgeleid naar de afvalwaterkollektor
aan het Vogelzangbekken. Het betreft hier een kleine
vuilvracht (ook enkele tientallen IE) sanitair water van
de gebouwen tegen de Haachtsesteenweg €n van de central
area. Het regenwater wordt afzonderlijk afgeleid naar het
Vogelzang wachtbekken.

- inzake toekomstige afvalwaterzuiverinqsinstallaties zijn
uit het AWP 3 ep via mondelinge informatie volgende
gegevens bekend (zie ook bijgevoegde Figuur 3.2.1.).

+ RWZI te Perk t.h.v. "Spreeuwenhoek" (in AWP ’site
Melsbroek” genoemd) ; de kollektoren zouden aangelegd
worden in 1991, de RwWzI in 1992. De capaciteit van de
installatie zoy ca. 14.600 IE bedragen (men heeft
rekening gehouden met ca. 11.750 IE van de luchthaven
(10.780 IE vanaf Van Asschestraat, 970 IE vanaf
Brucargo). pe zuiveringsinstallatie Z0u met een klassiek
biologisch Systeem werken zonder nitrifikatie of
denitrifikatie. Er wordt geen rekening gehouden met
behandeling van waters met de~icing produkten.
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+ RWZI (volgens AWP ’‘site Steenokkerzeel Noord’) t.h.v. het

samenvloeien van Veerlebeek en Molenbeek. De capaciteit
van de installatie zou ca. 3.100 IE bedragen bedragen en
de realisatie is voorzien tegen 1995,

*+ RWZI te Steenokkerzeel (volgens AWP site ‘Steenokkerzeel

Zuid’) t.h.v. de Molenbeek achter het Kasteel van Ham. De
capaciteit van de installatie zou ca. 1.600 IE bedragen
en de realisatie is eveneens voorzien tegen 1995.
inzake inplanting en capaciteit van de wachtbekkens wordt
uitgegaan van volgende gegevens

+ uitbreiding wachtbekken Brucargo : aktueel 58.000 m3 ;
uitbreiding met 91.000 m3 tot 149.000 m3, De uitbreiding
gebeurt in N en NW richting.

+ uitbreiding wachtbekken Vogelzang : aktueel 20.000 m3
uitbreiding met 82.000 m3 tot 102.000 m3. Gezien de
diskussies ligt de lokatie nog niet vast ; het kan hetzij
in NO of zw richting gebeuren.

.
l4

+ aanleg wachtbekken achter Kasteel van Ham (verder genoemd
wachtbekken Dam) : 97.000 m3.
met betrekking tot de toepassing van de-icing produkten
wordt meer detail gegeven omtrent de uitgangspunten wanneer
dit aspekt besproken wordt.
zoals reeds gezegd onder 2.2.1. worden de effekten op de
Woluwe (zo die er zijn) buiten beschouwing gelaten vermits
de oppervlakte van de luchthaven die afwatert naar de
Woluwe (130 - 140 ha in de toekomst) verwaarloosbaar is
t.o.v. de bijna 10.000 ha van de verschillende gemeenten
die afwateren naar de Woluwe ; de lozing van afvalwater
(waarschijhlijk»een paar tientallen IE) is ook
verwaarloosbaar t.o.v. de 100 - 200.000 IE geloosd alleen
al in het zuiveringsgebied Woluwe - Vilvoorde.
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3.2.2. Direkte effekten

Waar inzake topografie nog enigszins van (hoewel beperkte)
effekten binnen de luchthaven kon gesproken worden is dit
inzake hydrografie niet het geval ; er zijn immers geen

‘ oppervlaktewateren binnen de begrenzing van de luchthaven.

Alle besproken effekten slaan dus op waterlopen of bekkens
buiten de luchthaven met name

- Lopende beek

- Lelle en Leiebeek

- Molenbeek

- Veerlebeek

- Barebeek en eventueel Dijle

- wachtbekkens Brucargo, Vogelzang en Dam

Waar wel een onderscheid in gemaakt wordt zijn de effekten
tijdens een normale (niet-winter) situatie en de effekten

tijdens een wintersituatie bij gebruik van de-icing
produkten.

3.2.2.1. Hydraulische effekten op de waterlopen
De hydraulische effekten worden behandeld per waterloop aan

de hand van de beschikbare hydraulische gegevens : zie

overzichtstabellen van huidige en toekomstige situatie.
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A. Lopende beek

Op dit ogenblik komt zowel afvalwater als regenwater in de

Lopende beek terecht (zie beschrijving bestaande toestand);
Bij droog weer vormen de debieten inzake afvoercapaciteit

‘ geen probleem. Bij regenweer zijn er wel problemen gezien-de

overstromingen die zich reeds hebben voorgedaan. Deze werden
veroorzaakt. door

+ de te beperkte afvoercapaciteit van de kollektoren naar het
wachtbekken

+ een aantal technische gebreken aan kollektoren en
overstorten (verstoppingen)

* de te beperkte capaciteit en mogelijks gebrekkige werking
van het Vogelzang wachtbekken.

In de toekomstige situatie wordt een gevoelige verbetering

van de afwateringssituatie verwacht vermits

+ geen afvalwater meer in de beek komt (vooral effekt op
beekwaterkwaliteit)

+ door een voldoende groot wachtbekken met een
afvoerdebietsbeperking van bijvoorbeeld 1 - 2 1/s.ha men
Ver onder de maximale afvoercapaciteit blijft (slechts ca.

12 % van afvoercapaciteit ingenomen door afvoer van
wachtbekken bij 1 1/s.ha).

+ de debietsvariaties in de waterloop zullen gereduceerd
worden (zowel positief hydraulisch effekt als positief
effekt op biotoopwaarde waterloop).

Nota : onder 3.1. Topografie is het indirekt effekt van het
afvoeren van bemalingswater van de bouwput op de
hydrografie geciteerd, Het betreft hier een debiet
van 500 m3/h dat in de RWA kollektor naar het
Vogelzangwachtbekken gevoerd wordt en vervolgens in
de Lopende beek, Lelle en Leiebeek en Barebeek
terecht komt. Gezien de afvoercapaciteit van deze

beken is het normaliter geen probleem om deze stroom
te verwerken.
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B. Lelle en Leiebeek
==+ en Leiebeek

Ook hier komt Op dit ogenblik regenwater en afvalwater van de
afwateringszone Brucargo in de Lelle- en Leiebeek terecht. Er

is geen debietsprobleem bij DWA. Bij regenweer werden wel al

Qverstromingen genoteerd t.h.v. de Pensionaatlaan ; deze

worden blijkbaar vooral veroorzaakt door de te beperkte

afvoeréapaciteit van de gracht die de Brucargo DWA en Rwa

waters in de Lelle en Leiebeek voert.

In de toekomstige situatie wordt ook hier een gevoelige

verbetering verwacht vermits _

* geen afvalwater meer in de beek komt (vooral effekt op
beekwaterkwaliteit)

* een normalisatie van de gracht zal doorgevoerd worden (veel
grotere afvoercapaciteit 7 geen overstromingen meer)

+ door een voldoende groot wachtbekken met een
afvoer—debietsbeperking van bijvoorbeeld 1 - 2 l/s.ha men

vVer onder de maximale afvoercapaciteit blijft (ca. 18 % van

+ debietsvariaties in de waterloop zullen gereduceerd worden
gebletsvariaties
(zowel positief hydraulisch effekt als positief effekt op
biotoopwaarde waterloop).

C. Veerlebeek

In de bovenloop van de Veerlebeek komt momenteel

- regenwater van de hoordoostelijke afwateringszone van de
luchthaven. Vermits het‘hier een niet-onbelangrijke
verharde oppervlakte betreft en €I geen wachtbekken
aanwezig is, is de Veerlebeek in de bovenloop sterk
uitgeschuurd en lopen enkele laag geleqgen weiden t.h.v. de
_Tervuursesteenweg Soms onder water. Dit werd evenwel




™

In de toekomstige situatie zal de beek enke]l nog dienen voor

regenwaterafvoer van niet verharde oppervlakten in de
omgeving (landbouwgrond, bos) .

+ er komt dus geen afvalwater meer in de beek (vooral effekt
op beekwaterkwaliteit)

+ er komt nog weinig regenwater in de beek ; deze zal dan ook

dikwijls droog staan ; vermits geen overstromingen meer

D. Molenbeek

In de Molenbeek komt

- regenwater van de afwateringszones Boekweikoekstraat,
Dijkstraat en Hovenstraat ; er is momenteel geen wacht-
bekken beschikbaar maar de verharde oppervlakte is beperkt
(14 ha).

- gemeentelijk afvalwater ca. 3.450 1IE.

In de toekomstige situatie wordt de verharde oppervlakte meer

dan verdubbeld (tot 31 ha). Een wachtbekken is dan ook

noodzakelijk en is voorzien achter het Kasteel van Ham. Het
gevolg zal zijn

— geen afvalwater meer in de beek (vooral effekt op
beekwaterkwaliteit)
Er wordt enkel gezuiverd afvalwater geloosd van de RWZI's

Steenokkerzeel zuid (1600 IE) en Steenokkerzeel Noord
(3100 IE).

- gelijkmatige afvoer vVan opgevangen regenwaters ; beperkte

debietsvariaties. we beschouwen het effekt als positief.
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E. Barebeek

Het gevolg van het projekt voor de Barebeek zal zijn

- het niet meer toevoeren van ongezuiverd afvalwater in de
beek (positief effekt op de beekwaterkwaliteit). .

- het reduceren van de piekvariaties. Piekdebieten werden
reeds opgevangen in de zijbeken en gaven waarschijnlijk
niet echt problemen voor de Barebeek. De verdere reduktie
van piekdebieten kan dan ook als licht positief beschouwd
worden (het' regenwaterdebiet heemt slechts ca. 13 % van de
afvoercapaciteit in).

F. Ronklusie

Uit wat vVoorafgaat kan besloten worden dat als gevolqg van
- uitbreiding van de wachtbekkens
- beperken van de afvoerdebieten van de wachtbekkens

hydraulische problemen m.b.t. de waterlopen en hun eventuele
gevolgen (overstromingen) met een grote graad van zekerheid

zullen opgelost zijn. Dit is een zeer belangriike verbetering

t.o.v. de huidige toestand. Zelfs indien de afvoerdebieten

van de wachtbekkens zouden verhoogd worden tot 1,5 of zelfs

2 1/s.ha zou nog ver beneden de maximale afvoercapaciteit van

de beken gebleven worden.
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3.2.2.2. Effekten op de beekmorfologie

De morfologie van de waterlopen wordt nergens drastisch
gewijzigd. Op enkele plaatsen moeten wel mogelijks
obstruktles (zoals omgevallen bomen, zwerfvuil, e.d. ) welke
~zich in de beek bevinden verwijderd worden. Dit behoort
trouwens tot het normale onderhoud van een beek.

Het 1is ook mogelijk dat op enkele plaatsen duikers vernieuwd
worden die eventueel een Vernauw1ng van het beekprofiel (en
aldus opstuwing) veroorzaken. A :

Ook wordt ter hoogte van de huidige lozing van DWA en RWA van
Brucargo, de te kleine gracht uitgediept over 190 m

(noodzakelijk om de afvoercapaciteit te verhogen.

3.2.2.3. Effekten op de waterloopkwaliteit

A. Effekten‘tiﬁdens niet-winterperiode

In Tabel 3.2.4. wordt een overzicht gegeven van de te
verwachten waterkwaliteit in de diverse waterlopen en
wachtbekkens (aktuele kwaliteit werd gegeven bij de
beschr1]v1ng van de bestaande toestand).

De Veerlebeek wordt buiten beschouwing gelaten omdat zoals

eerder gebleken, deze meestal droog zal staan.

Een exakte berekening voor elke chemische parameter is

eigenlijk niet mogeliijk vermits er voortdurend variaties
optreden in debiet en samenstelling van de afvalwaters. Om
toch een benaderend beeld. te geven van de toekomstige
kwalltelt wordt gesteund op

- de relatieve aandelen regenwater/gezuiverd afvalwater in
de waterloop (het feit dat eventueel grondwater van de
bronbemaling in de beek komt wordt buiten beschouwing
‘gelaten gezien dit slechts tl]delljk is).
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- de gemiddelde te verwachten samenstellingen

+ voor het regenwater afgevoerd van de wachtbekkens wordt
verondersteld dat deze voldoen aan de basiskwaliteit
nl. COD 30 mg/1l

BOD 6 mg/1

NH4F 1 mg/l (gemiddelde)

P 0,3 mg/l (neem aan PO4 0,9 mg/l (gemiddelde)
O2-verzadiging > 50 %

Deze samenstelling levert een Lisec index van ca. 10 of
water van goede kwaliteit.

In de rand dient vermeld te worden dat het eigenliijk

niet evident is te veronderstellen dat het regenwater
uit de wachtbekkens aan de basiskwaliteit voldoet. Dit
wordt geillustreerd met Tabel 3.2.5. waarin een aantal
literatuurgegevens m.b.t. regenwaterkwaliteit verzameld
zijn. Opvallend zijn de hoge waarden voor NH4T.

Met betrekking tot de parameter koolwaterstoffen (olie,

keroseen) wordt in het B.V1.Ex. geen globale norm

opgegeven. In het projektontwerp is voorzien dat op

elke regenwaterafvoer een olieafscheider geplaatst

wordt van voldoende capaciteit zodat mag verwacht
worden dat nog slechts sporen zullen aanwezig zijn (in
het Indikatief Meerjaren Programma voor Nederland wordt
een basiskwaliteitsnorm van 0,2 mg olie/l vermeld).
Tevens vermelden we dat de fuel distributie met
vrachtwagens vervangen wordt door een HRS systeem
waarbij lekverliezen zeker zullen gereduceerd worden ;

op de nieuwe fuelfarm zijn tevens olieafscheiders
voorzien.
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+ Vvoor gezuiverd afvalwater wordt volgende kwaliteit

‘aangenomen :

COD 90 mg/1l

BOD 15 mg/1 .

NH4t 15 mg/1 (ongezuiverd afvalwater ca. 50 mg/l ;

verwijdering via slib 25 - 30 % ; nitrifikatie ca.

50 %)

PO4 45 mg/1 (ongezuiverd afvalwater ca. 60 mg/l ;
~ verwijdering via slib 25 - 30 %)

Inzake effektbeoordeling worden volgende zaken

geévalueerd
- de potentié&le hinder t.o.v. de omgeving bijvoorbeeld

stank, visuele vervuiling

- het potentieel om een gevarieerd biologisch leven
mogelijk te maken Op basis van een aantal
fysisch-chemische kwaliteitskarakteristieken nl.

+ organische belasting en daaruitvolgende O2-vraag ;
02-gehalte

+ N, P koncentraties en de mogelijkheid voor algenbloei

+ eventuele toxiciteit van bepaalde produkten

Belangrijk is tevens te citeren dat qua effektbeoordeling

de toekomstige situatie vergeleken wordt met de huidige
situatie.
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Wachtbekkens Brucargo, Vogelzang en Dam -

Brucargo

‘Naar dit wachtbekken komt aktueel in principe enkel

regenwater. Op basis van de analyses blijkt dat
waarschijnlijk toch nog afvalwater op dit circuit aangesloten
is. Dit moet gekontroleerd en gesaneerd worden en aldus zal

normaliter een redelijk zuiver regenwater kunnen geloosd

worden (dus hier een lichte verbetering t.o.v. de bestaande

toestand). Dit betekent zoals eerder gezegd niet automatisch
dat aan de basiskwaliteit voldaan wordt (hoewel dit in Tabel
3.2.4. wel aangenomen wordt) .

Vogelzang

De huidige gebrekkige situatie wordt volledig gesaneerd en we

komen in een vergelijkbare situatie als voor het

Brucargobekken (dus hier een zeer belangriike verbetering
t.o.v. de bestaande toestand).

Dam

Naar dit nieuw aan te leggen bekken komt enkel regenwater dat
in principe aan de basiskwaliteitseisen voldoet. Vermits het
hier een nieuw bekken betreft is een kwaliteitseffekt-
beoordeling hier niet van toepassing.
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Algemeen

a) Het feit dat het water aan de basiskwaliteitseisen

voldoet betekent nog geenszins dat er hier geen
eutrofiéring (overvoeding met anorganische
voedingszouten) zou zijn met als mogelijk gevolg

algenbloei. We vergelijken hiervoor even de

basiskwaliteitseisen met de limiterende kondities voor

algenbloei.

Basiskwaliteitseisen Algenbloei
(mg/1) vanaf (mg/l)
N 1 (gemidd. voor NH4) 0,2 - 0,3

P 0,3 (gemidd.) 0,01l - 0,02

Tijdens staalnames en observaties op de wachtbekkens
Brucargo en Vogelzang bleek trouwens duidelijk algenbloei
voor te komen (hoge algenkoncentratie nl. groen water,
meer dan 150 % zuurstofverzadiging).

De problematiek bij algenbloei manifesteert zich op
verschillende vlakken

- bepaalde algen geven toxines af (o.a. blauwwieren) of
worden toxisch bij bepaalde koncentraties.

- door de fotosynthetische aktiviteit kan de pH sterk
stijgen waardoor in het water aanwezig NH4V omgezet
wordt tot NH3 dat zeer toxisch is voor het aquatisch
leven (hoogste ekologische aanvaardbaarheidsgrens ca.
0,025 mg/l ; dodelijk bij 0,5 mg/l).

- ’'s nachts is er geen fotosynthese, maar wel ademhaling

zodat 02 gebrek optreedt ; dit wordt nog erger wanneer
de algen plots afsterven.
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b) wvoor alle wachtbekkens geldt dat gezien de getroffen

voorzieningen normaliter

— geen stankhinder of visuele vervuiling moet verwacht - -

worden

— geen toxische produkten in het water zullen aanwezig
zijn | '

- de organische belasting en zuurstofvraag laag zal zijn

- voldoende zuurstof zal aanwezig zijn (toch wordt
gesuggereerd om extra beluchtingscapaciteit te
voorzien ; zie verder)

de'kwaliteit zodanig is dat normaal aquatisch leven

mogeliijk is.

Lopende beek, Lelle en Leiebeek vé6r RWZI

Op de beken waar enkel nog regenwater geloosd wordt (Lopende
beek en Lelle en Leiebeek voor RWZI) is de verbetering voor
alle parameters spectaculair. Een ander aspekt is evenwel dat
deze beken zonder specifieke maatregelen regelmatig zullen
droog vallen. Eigenlijk zou dit spijtig zijn gezien de
inspanningen die gedaan werden om de kwaliteit van het water
gunstig te beinvloeden, niet ten gunste zouden komen aan de
waterbiota. Dit kan mogelijks eenvoudig opgelost worden door
enkele neerklapbare stuwtjes te plaatsen (zie suggesties).
Vermits in deze waterlopen enkel water van de wachtbekkens
geloosd wordt zijn de eerder gemaakte opmerkingen inzake

stankhinder, visuele vervuiling, toxiciteit, organische

belasting, zuurstofvraag en mogelijkheid voor aquatisch leven
ook hier geldig.
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Lelle en Leiebeek, Molenbeek en Barebeek na RWZI's

De opgegeven berekende waarden zijn zoals gezegd
oriénterend ; in de praktijk zullen de waarden waarschijnlijk

iets gunstiger liggen. De kwaliteitsverbetering is hier

‘minder nadrukkeliik. In ieder geval wordt de organische

vuilvracht welke direkt zuurstof vraagt gereduceerd ; vandaar
dat we vanuit het standpunt van‘02—verzadiging en resterende
zuurstofvraag mogen spreken van waters met matige tot goede
kwaliteit. Ook is het zo dat er voldoende zuurstof in de
waterloop zal aanwezig zijn (ca. 5 mg/l) om de resterende
Zuurstofvraag op te vangen. Bijvoorbeeld Lelle en Leiebeek
vanaf de RWZI tot de monding in de Barebeek is ca. 2,5 km
lang ; er wordt geraamd dat het zuurstofverbruik in dit
trajekt ca. 0,3 mg/l bedraagt (zelfs bij een BOD van 15 mg/l)
zodat geen zuurstofloosheid zal optreden (er is bovendien nog

voortdurende reaératie aan het wateroppervlak).

Stank, visuele hinder en toxiciteit komt hier normaliter niet
voor. In de beken zelf wordt geen algenbloei gegenereerd
(hoewel er in principe voldoende voedingsstoffen aanwezig
zijn) omdat de retentietijd te kort is en de stroomsnelheid
te groot (indien er hoge algenkoncentraties voorkomen, zulien
die afkomstig zijn van een eventuele bloei in de
wachtbekkens) .

Toch is het zo dat ondanks de geleverde inspanningen de
globale kwaliteit van de waters met het oog op een gevarieerd
aquatisch leven nog niet echt goed zal zijn (voor diverse
parameters boven de basiskwaliteit) vooral omwille van de
hoge resterende koncentraties aan voedingszouten nl. N en P.
Anderzijds moet er toch benadrukt worden dat de kwaliteit

globaal veel gunstiger zal zijn dan momenteel het geval is.
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Barebeek en Diijle

De kwaliteitsveranderingen in de hiervoor geciteerde
waterlopen zullen ook hun (hetzij beperkte) invloed hebben op

de kwaliteit van Barebeek en Dijle. Vermits de Barebeek

~evenwel naast de hiervoor geciteerde waterlopeh nog 15 - 20

andere beken ontvangt voor ze uitmondt in de Dijle, waarvan
ons geen gegevens bekend zijn inzake kwaliteit of ontvangen
vuilvracht, is een raming van de toekomstige kwaliteit
omzeggens onmogelijk ; dit geldt uiteraard ook en in nog

sterkere mate voor de Dijle. Ten titel van informatie worden

de aktueel gekende kwaliteitsgegevens van Barebeek en Dijle
nogmaals opgesomd en vergeleken met de basiskwaliteitsnormen
en bijvoorbeeld ook met de aktuele Scheldekwaliteit (want de
Dijle behoort tot het Scheldebekken) (Tabel 3.2.6.)

Ondanks de toename van vuilvracht door uitbreiding van de
luchthavenaktiviteiten zal als gevolg van de voorziene

zuiveringsinfrastrukturen toch een zeer aanzienlijke reduktie

van de organische vuilbelasting gerealiseerd worden ; voor de

N-belasting zal ook een belangrijke reduktie optreden en voor
de P-belasting zal de situatie nagenoeg onveranderd blijven
(indien op de RWZI's geen defosfatatie toegepast wordt) zoals
blijkt uit volgende vergelijking.
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Vuilbelasting Aktuele situatie Toekomstige situatie Evolutie

IE ca. 15.000 (1) ca. 19.500
(ongezuiverde lozing) (na zuivering) (2)

BOD vracht 810 kg/d (54 g/IE) 105 kg/d (RW2I's 90 § - 87 %
’ rendement )

N vracht 180 kg/d (12 g/IE) 70 kg/d (RWZI 70 % - 61 %
rendement)

P vracht 45 kg/d (3 g/IE) 44 kg/d (RWZI 25 % -2%
rendement )

(1) ca. 7.500 IE huishoudelijk t+ ca. 7.500 IE (6.500 + 1.000)
van de luchthaven

(2) ca. 7.500 IE huishoudelijk + ca. 12.000 IE (verdubbeling)
van de luchthaven.

Zonder de effekten exackt te kunnen kwantificeren mogen we
toch verwachten dat de effekten met betrekking tot

vuilvrachten, resterende zuurstofvraaqg, zuurstofgehalte en

N-toevoer licht positief zullen zijn. Inzake P-gehalte wordt
geen signifikant effekt verwacht vermits de nu reeds

aanwezige P-gehalten in de Dijle de P minima voor algenbloei
reeds met een faktor 90 x overschrijden.

Het globale effekt op Barebeek en Dijle zal dus waar-

schijnlijk licht positief zijn alhoewel de vraag moet gesteld
worden of het effekt wel wWaarneembaar zal zijn gezien de vele

andere lozingspunten.
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Konklusie

Uit wat voorafgaat blijkt :

een verbetering van de waterloopkwaliteit

de signifikantie en waarneembaarheid van de effekten geldt

in afnemende mate voor :

+ Lopende beek, Lelle en Leiebeek voor RWZI, Vogelzang
wachtbekken

+ Lelle en Leiebeek, Molenbeek en Barebeek na RWZI's

+ verdere loop Barebeek en Dijle, Brucargo wachtbekken

de signifikantie van de effekten geldt in afnemende mate

voor volgende parameters :

+ opgeloste zuurstof, BOD, COD

+ stikstof

voor P is er geen signifikant effekt

de verdienste van de kwaliteitsverbeterinq is uiteraard

voornamelijk toe te schrijven aan de RWZI's. Nochtans zal
het opvangen en geleidelijk afvoeren van regenwater naar de

waterlopen een onmiskenbaar gunstige invloed hebben op de
waterkwaliteit.
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Tabel 3.2.5. : Kwaliteit van regenwaters

Parameter

pPH

TOC (mg C/1)
Cl™ (mg/l)
S04~ (mg/1l)
NO3™ (mg/1l)
PO4™ "7 (mg/l)
HCO3~™ (mg/1)
F (mg/l)

Na (mg/l)
K (mg/1)
Ca (mg/l)

- Mg (mg/1)
NH4" (mg/1)
Fe (mg/1l)
Cu (mg/l)

0,19

C
3,77 - 4,74 .
1,40 - 43,8
2 - 22

7 - 11

0,7 - 1,1

0,031 - 1,53

0,03 - 0,18

0,9 - 12,2
0,12 - 3,03
0,7 - 4,6

0,2 - 1,65

0,95 - 9,04
0,02 - 0,39
0,006 - 0,042

A = Sas-van-Gent (De Breuck et al., 1983)
Evergem - Ertvelde (De Breuck et al., 1983)

w
I

C = gewogen gemiddelden over Nederland (1978 - 1980)
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B. Effekten tijdens winterperiode bij gebruik wvan
de-icingprodukten

Uitgangspunten bij de effektinschatting tijdens de
winterperiode zijn

- de hoeveelheid toegepaste produkten : vroeger opgegeven
waarden

+ voor de RLW : min. 30.000 1 - nax. 500.000 1 (a 50 %)
t voor Sabena : min. 40.000 1 - max. 250.000 1 (& 50 %)

Vermits in de toekomst de verharde oppervlakte met ca.
50 % toeneemt nemen we ook aan dat de toegepaste
produkthoeveelheid 50 % stiigt tot 45.000 -

750.000 l/winter op de verhardingen.

Rekening houdend met een toename van het aantal vluchten

met 60 % nemen we aan dat de toegepaste produkt-

hoeveelheid door de vliegtuigmaatschappijen toeneemt met
60 % tot 64.000 - 400.000 l/winter.
De totale produkthoeveelheid wordt dus 109.000 -

1.150.000 1l/winter. Gerekend a 100 % wordt dit 54.500 -
575.000 1l/winter.

- de koncentratie aan produkt in het regenwater/smeltwater.
Enige diskussie daaromtrent werd reeds gevoerd in
Hoofdstuk 2.2.5.c. Er werd een berekende gemiddelde
koncentratie bepaald van ca. 1.000 mg/l. We gaan er in

feite van uit dat de koncentraties relatief onafhankeliijk
zijn van de neerslagintensiteit en gelijkaardig zijn voor
de regenwaters van de wachtbekkens Brucargo, Vogelzang of
Dam.

Indien we rekenen met een maximaal verbruik van 575.000 1
(a 100 %) voor een winterperiode met een neerslag-
hoeveelheid van 115 mm (cfr. winter 86/87) en een

verharde oppervlakte van 537 ha dan komen we tot een
koncentratie van ca. 931 mg/1.
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- de de-icing produkten komen met het regenwater/smeltwater

via de wachtbekkens onbehandeld in de waterlopen terécht.

Deze aanname is eigenlijk nogal pessimistisch maar is
waarschijnlijk voor de nabije toekomst wel realistisch
vermits :

+ het zuiveringsstation te Perk ontworpen is voor ca.

15.000 IE nl. de vuilvracht van sanitaire afvalwaters
van de luchthaven en de gemeente Melsbroek. Er werd:
dgeen rekening gehouden met het behandelen van de-icing

afvalwaters.

+ op dit ogenblik de houding van de VMZ nog niet
duidelijk bepaald is omtrent het eventueel herdimen-
sioneren van de RWZI om toch de-icing waters te
behandelen. Mondeling is gesteld dat indien een
vuilvracht van industriéle aard een zeer belangrijke
fraktie van de zuiveringscapaciteit van de geplande
RWZI inneemt men opteert voor zelfzuivering door het
bedrijf (in casu de luchthaven). Dat de vuilvracht van
de dé~icing produkten belangrijk is mag blijken uit
volgende cijfers
* sanitaire vuilvracht 15.000 IE & 0,1 kg COD/d d.w.z.
1.500 kg COD/d ; over een winterperiode van ca. 3
maanden betekent dit ca. 135.000 kg COD.

* de-icing produkthoeveelheid tot 575.000 1/winter bij
1,5 kg COD/kg produkt d.w.z. 862.500 kg COD of een

faktor 6 t.o.v. de sanitaire vuilvracht ; deze

verhouding is gemiddeld gerekend over 3 maanden,
waarschijnlijk is het zo dat op dagbasis (bij plotse
dooi) de verhouding tot een faktor 20 of 50 kan

oplopen.
Uit voorgaande blijkt dat verwerking van de-icing

brodukten op RWZI zoals die nu ontworpen is gewoon

onmogeliijk is.
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- voor de éffektbeoordeling wordt er van uitgegaan dat
mogelijks volgende produkten toegepast worden :

+ A : Na-nitriet (cfr. toepassing Cicasol in de winters
88/89 en 89/90) '
In feite is de situatie reeds enigszins achterhaald
vermits de VMZ bij de RLW heeft aangedrongen om geen
N-houdende produkten meer te gebruiken. - ,

+ ureum (cfr. toepassing in de winters 86/87 en 87/88)
Is in feite om dezelfde reden achterhaald als voor
oplossing A |

+ toepassing organische produkten (bijvoorbeeld glycolen)
(een mogelijks toekomstige werkwijze)

- inzake effektbeoordeling worden volgende zaken

geévalueerd (welke alle betrekking hebben op het
botentiéel om biologisch leven mogelijk te maken in de
belnvloede oppervlaktewateren)

+ toxiciteit van de waters met de-icing produkten voor de
aquatische biota

+ organische belasting en daaruitvolgende zuurstofvraag ;-
02 gehalte

+ mogelijke bijdrage tot eutrofiéring en algenbloei

aspekten stank en visuele vervuiling zijn hier niet aan
de orde.
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a. Effektinschatting en beoordeling bij toepassing van

nitrieten

Wachtbekkens Brucargo, Vogelzang en Dam

- Toxiciteit : gezien de beschouwingen onder 2.2.5.c
(punt D) is een koncentratie van enkele honderden tot
duizend mg/l absoluut Onaanvaardbaar.

- Organische belasting en zuurstofhuishouding

chemische omzetting tot nitraat is nagenoeg
onbestaande. Bakteriéle omzetting tot nitraat door

Nitrobacter is hier ook te verwaarlozen gezien hoge
koncentraties Nitrobakter inhiberen (reeds vanaf 50 -
100 mg/l) en de nitrifikatie niet doorgaat bij deze
lage temperaturen van ca. 5°C. Dit betekent in beide

gevallen dat de zuurstofvraag nagenoeqg nihil is.

- Bijdrage tot eutrofiéring en algenbloei : nitriet
levert in het wachtbekken geen bijdrage tot algenbloej

vermits de voor wieren opneembare N-vorm NO3~ is (en

gezien de nitrifikatie niet doorgaat is er ook weinig
NO37). Dit betekent niet dat er geen waterbloei kan

optreden (van kiezelwieren in de winter en het vroege
voorjaar) vermits uit Tabel 3.2.6. gebleken is dat het

regenwater van nature reeds voldoende NO3~ bevat.
Opmerking : onafgezien van bovenstaande beschouwingen

blijft er het feit dat de basiskwaliteitsnorm voor
nitraat + nitriet 10 mg/l bedraagt.
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Lopende beek, Lelle en Leiebeek, Molenbeek

Gezien de Lopende beek en de Lelle en Leiebeek vé6r de
RWZI enkel gevoed worden door water uit de wachtbekkens
zijn de effekten identiek als hierboven beschreven
(retentietijd in de beek is slechts ca. 1 uur zodat zich

Nog geen signifikante wijzigingen in de waterkwaliteit
kunnen voordoen (zeker bij 5°C).

De Lelle en Leiebeek en de Molenbeek na de RWZI'’s
ontvangen hetzij enkel gezuiverd afvalwater, hetzij
gezuiverd afvalwater en water met de-icingprodukten. In
het tweede geval is het de-icing waterdebiet meestal veel
groter dan het debiet van de RWZI zodat we weer dezelfde
effekten als hierboven mogen verwachten. Tijdens de

periode dat enkel gezuiverd afvalwater afgevoerd wordt
kan in principe enig herstel optreden, maar zodra weer
nitriet-water afgevoerd wordt, wordt de biota weer
vernietigd.

Barebeek en Dijle

Zoals gesteld bij de effekten in de zomersituatie is een

effektinschatting moeiliijk vermits veel andere

waterstromen en invloedsfaktoren nu een rol gaan spelen.
Nochtans kan ook hier een nefast effekt (inzake
toxiciteit) verwacht worden vermits bij lozing van alle
wachtbekkens aan bijvoorbeeld 1 1/s.ha (voor 537 ha dus
537 1/s of ca. 2.000 m3/h) en bij 1.000 mg nitriet/l een
debiet van 200.000 m3/h of 54 m3/s nodig is om de stroom
te verdunnen tot aanvaardbare koncentraties van ca. 10 mg

nitriet/l (voor zover bekend is het debiet van de Dijle
veel lager).
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Met betrekking tot de zuurstofhuiéhouding mag misschien
in de Dijle enig (nadeliqg) effekt verwacht worden.

Mogelijks is hier een beperkte nitrifikatie (hoewel die
traag zal zijn bij de heersende temperaturen) en kan
zuurstofuitputting optreden.

Het zou ook betekenen dat er meer NO3™ voorhanden is
zodat waterbloei kan optreden ; met de huidige NO3~
koncentraties in de Dijlé nl. 1,7 mg/l is waterbloei
evenwel ook mogeliijk.

Effektinschatting en beoordeling bij toepassing van

ureum

Wachtbekkens Brucargo, vVogelzang en Dam

- Toxiciteit : zoals gezegd onder 2.2.5.c (punt D) vormt
ureum qua toxiciteit geen probleem maar wel de
omzettingsprodukten nl. NH4' dat bij hogere pH
(bijvoorbeeld bij algenbloei) omgezet wordt tot het
zeer toxische NH3. Uit literatuur blijkt dat ureum

nagenoeg niet omgezet wordt bij temperaturen onder de

8°C maar rekening houdend met een ureumkoncentratie van
1.000 mg/l is er niet veel omzetting nodig om tot een
potentig&le (giftige) NH3 koncentratie te komen van
0,5 mg/l. Of deze koncentratie zal bereikt worden is

onzeker maar er is toch een groot risico.

- Organische belasting en zuurstofhuishouding
gezien de biodegradatie bij lage temperaturen nagenoeg

onbestaande is, is de zuurstofvraag ook omzeggens
nihil.

- Bijdrage tot eutrofiéring en algenbloei : c¢fr. nitriet

d.w.z. geen bijdrage
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Gezien de Lopende beek en de Lelle en lLeiebeek vé6r de

RWZI enkel gevoed worden door water uit de wachtbekkens

zijn de effekten (en dus ook tdxiciteitsriéico’s)

identiek als hierboven beschreven (retentietijd in de

beek is slechts ca. 1 uur zodat zich nog geen
signifikante wijzigingen in de waterkwaliteit kunnen
voordoen (zeker bij 5°Cy.

De Lelle en Leiebeek en de Molenbeek na de RWZI'’s
ontvangen hetzij enkel gezuliverd afvalwater, hetzij
gezuiverd afvalwater en water met de-icingprodukten. In
het tweede geval is het de-icing waterdebiet meestal veel
groter dan het debiet van de RWZI zodat we weer dezelfde
effekten (en toxiciteitsrisico’s) als hierboven mogen
verwachten. Tijdens de periode dat enkel gezuiverd

afvalwater afgevoerd wordt kan in principe enig herstel

optreden, maar zodra weer ureum-water afgevoerd wordt,

kreéert men weer een risico-situatie.

Barebeek en Dijle

Zoals gesteld bij de effekten in de zomersituatie is een

effektinschatting moeiliik vermits veel andere

waterstromen en invloedsfaktoren nu een rol gaan spelen.

Mogelijks is het toxiciteitsrisico hier zelfs nog iets

groter (door iets hogere watertemperatuur, meer bakterién
die ureum kunnen omzetten e.d.) ; zoals gezegd is het
effekt hier zeer onzeker.
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Met betrekking tot de zuurstofhuishouding mag

waarschijnlijk in de Dijle reeds enig (nadeliqg) effekt
yerwaéht worden. Mogelijks is hier een-beperkte

nitrifikatie (hoewel die traag zal zijn bij de heersende
temperaturen) en kan eventueel zuurstofuitputting
optreden. -

Het zou ook betekenen dat €L meer NO3~ voorhanden is '
zodat waterbloei kan optreden ; met de huidige NO3~
‘oncentraties in de Dijle nl. 1,7 mg/1 is zoals gezegd
waterbloei ook mogelijk. |

Effektinschatting en beoordeling bij toepassing van

glycolen

We gaan uit van propyleenglycol vermits dit normaal iets
gunstiger eigenschappen heeft t.o.v. ethyleen- en

diethyléenglycol m.b.t. toxiciteit en afbreekbaarheid, en
00Ok meest toegepast wordt.

Wachtbekkens Brucargo, Vogelzang en Dam

- Toxiciteit propyleenglycol vormt geen probleem ;
toxiciteit wordt pas bereikt vanaf ca. 15.000 mg/l
(t.o.v. te verwachten koncentratie 1.000 mg/1l)

= Organische belasting en zuurstofhuishouding.:
Propyleenglycol : uit labo experimenten is gebleken dat
de biodegradatie van propyleenglycol bij 5°C nagenoeg
onbestaande is d.w.z. dat ook de zuurstofvraag zeer

gering of nagenoeqg nihil zal zijn.

- Bijdrage tot eutrofiéring en algenbloei : nihil
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Lopende beek, Lelle en Leiebeek, Molenbeek

Gezien de Lopende beek en de Lelle en Leiebeek védr de

RWZI enkel gevoed worden door water uit de wachtbekkens
zijn de effekten identiek (d.w.z. geen effekt) als

hierboven beschreven (retentietijd in de beek is slechts

ca. 1 uur zodat zich nog geen signifikante wijzigingen in
de waterkwaliteit kunnen voordoen (zeker bij 5°C).

De Lelle en Leiebeek en de Molenbeek na de RWZI’s

ontvangen hetzij enkel gezuiverd afvalwater, hetzij
gezuiverd afvalwater en water met de-icingprodukten. In
het tweede geval is het de-icing waterdebiet meestal veel
groter dan het debiet van de RWZI zodat we geen effekt

moeten verwachten.

Barebeek en Dijle

Zoals gesteld bij de effekten in de zomersituatie is een

effektinschatting moeiliik vermits veel andere

waterstromen en invloedsfaktoren nu een rol gaan spelen.
Toxiciteitseffekten of gestimuleerde eutrofiéring is in

ieder geval piet te verwachten.

Hoewel de biodegradatie bij 5°C zeer traag verloopt mag
hier toch een zekere afbraak verwacht worden gezien de
langere retentietijden (nl. ca. 0,5 dag in de Barebeek,

meerdere dagen in de Dijle). !
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Volgens Koot (1980) verloopt de afbraak als volgt
b = bo e~ kKl.t '

-1
met k1 = 0,23 9,046 (T-293) dag
met b = BOD op een welbepaalde plaats na tijd t na lozing
bO = initi&le BOD

Voor de Barebeek zou dit betekenen dat bij monding in de
Dijle ca. 5 % van de initi&le BOD (propyleenglycol ; 390
mg BOD/g produkt) zal afgebroken zijn, dus dat er per m3

geloosd de-icing water een zuurstofvraag van

1.000 mg produkt/m3 x 390 mg BOD/g produkt x 0,05 afbraak
19,5 g 02/m3 of 19,5 g mg 02/1

Vermits aangenomen wordt dat het geloosde water ca. 5 mg
02/1 bevat is dit onvoldoende om de zuurstofvraag op te
vangen. Er is echter de readratie van de waterloop aan de

atmosfeer. Die rea&ratie kan volgens Koot (1980) maximaal
gelijk zijn aan

k2 x cs
v0,67
waarbij k2 = 5 x ——_____ e 0,024 (T‘293)dag -1
y1,85
€S = zuurstofverzadigingswaarde ;

indien we aannemen
T 5°C ; cs = 12,8 mg/1l

v = 0,3 m/s ; stroomsnelheid

H =0,5m (vermits de Barebeek verder nog verschillende
beken ontvangt) ; waterhoogte
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dus 5,61 x 12,8 = 71,8 mg/l.dad of ca. 36 mg 02/1 (1/2
dag) voor het trajekt van de Barebeek tot de monding in

de Dijle ; dit betekent dat de atmosferische reaératie

volstaat en normaliter geen zuurstofgebrek zal optreden
in de Barebeek.

Een voorspelling van het effekt op de zuurstofhuishouding
in de Dijle is nagenoeg onmogelijk (vele andere
lozingspunten en invldedsfaktoren) Toch wordt verwacht .
dat er waarschijnliik geen signifikant effekt (en hoogst
waarschijnlijk niet waarneembaar) zal zijn vermits

- de biodegradatie traag verloopt en dus weinig zuurstof
vVraagt

- de atmosferische readratie een zekere hoeveelheid
zuurstof inbrengt die wellicht voldoende is om de

opname te kompenseren.

Opmerking

Dat een effektinschatting van de luchthavenaktiviteiten op de
kwaliteit van bijvoorbeeld de Dijle zeer moeiliijk is wordt
geillustreerd in Tabel 3.2.7. waarin een aantal

kwaliteitsgegevens van deze waterloop gegeven worden voor
verschillende jaren, voor en na ontvangst van de Barebeek en

VOOor zomer en winter.

Als globale konklusie (die zeer voorzichtig moet gebeuren

vermits de waarden enkel momentopnamen weergeven) die uit dit
cijfermateriaal kan getrokken worden geldt

- het probleem van zuurstofuitputting in de waterlopen stelt
zich in de zomer (tot volledige zuurstofloosheid) en doet

zich ieder jaar opnieuw voor ; deze zeer ongunstige

situatie treedt evenwel reeds op vé6r ontvangst van de

Barebeek en véér ontvangst van de afvalwaters van Mechelen.
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- de zuurstofhuishouding is in de winter steeds matig tot

goed en dit zowel voor als na ontvangst van de Barebeek ;

een effekt van lozing van de-icing produkten is niet direkt

te zien (83/84 zachte winter maar toch lagere 02-waarden te
Mechelen ; 84/85 strenge winter waar zeker de-icing
produkten werden gebruikt, maar zeer goede O2-waarden ; ook
de winter 85/86 was streng en hier zien we een beperkte
daling van het O2-gehalte te Mschelen).

de COD waarden geven ook geen duidelijke 1ijn : voor 83/84
een daling na ontvangst Barebeek, voor 84/85 een zeer

sterke daling, voor 85/86 een zeer sterke stijging.

d. Konklusie

Als konklusie omtrent de milieueffekten op de ontvangende

waterlopen bij toepassing van de-icing produkten geldt
dat

- de toepassing van nitriet onaanvaardbaar is omwille van
zijn toxiciteit in aquatisch milieu ; dat er ook een

bijdrage is tot de eutrofiéring sensu stricto
(aanrijking met anorganische voedingszouten) is
ontegensprekelijk maar er wordt niet verwacht dat dit
enig waarneembaar effekt zal geven (er is slechts een
beperkte omzetting tot nitraat en bovendien zijn ook
zonder het extra nitriet voldoende voedingsstoffen
aanwezig om reeds te spreken van eutroof water).

- de toepassing van ureum af te raden is omwille van het
toxiciteitsrisico gezien de potenti&le omzetting tot
NH4" en NH3 i m.b.t. de eutrofi&ring geldt dezelfde
redenering als voor nitriet.
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- de toepassing van glycolen (bijvoorbeeld

pPropyleenglycol) zeker aanvaardbaar is met betrekking
tot aquatische toxiciteit ; het levert bovendien geen
eutrofiéringsbijdrage wat positief is. Met betrekking
tot de zuurstofhuishouding van de ontvangende
waterlopen wordt geen signifikant effekt verwacht
gezien de minimale biodegradatie bij de heersende

watertemperatuur en de atmosferische reaératie van de
waterloop.

Toch menen we te moeten stellen dat ondanks de gunstige
perspektieven die het toepassen van glycolen biedt, er
Op _termijn naar een oplossing moet gezocht worden om

deze massale organische vuilvracht die anders in de

waterlopen terecht komt toch te behandelen. we mogen
niet uit het 00g verliezen dat een glycolkoncentratie
van ca. 1000 mg/1l overeenstemt met een COD van ca.
1700 mg/1 wat dus de Kwaliteitsnorm voor lozing vanuit
de wachtbekkens (nl. 30 mg COD/1 als basiskwali-
teitsnorm) in ruime mate overschriidt

; voor de

Barebeek mag dan ook een ruime overschrijding van de

basiskwaliteitsnorm verwacht worden.

Op welke manier de opvang en behandeling moet gebeuren

dient door een diepgaande studie uitgewezen te worden

(dit ligt buiten het domein van dit MER). Dat de

milieuproblematiek van de de-icing produkten niet zeer

eenvoudig op te lossen is wordt geillustreerd door de

stand van zaken bij andere luchthavens

~ OP geen enkele van de gekontakteerde luchthavens nl.
Zurich, Heathrow, orly, Wenen, Schiphol en Frankfurt
is een effektief behandelingssysteem voorhanden.

- VOOor zover bekend lopen enkel in Zurich en Schiphol

konkrete studies om Op termijn een oplossing te
zoeken.
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Inzake de-icing problematiek stellen zich konkreet

volgende onderzoekspunten

- aard van de toegepaste produkten ; naast glycolen

zouden blijkbaar ook Ca- en Mg-acetaten kunnen

toegepast worden. Onderzoek hieromtrent is lopend.

- de hoeveelheid toe te passen produkten ; een minimale

dosering moet nagestreefd worden ondermeer via

produktkeuze, doorgedreven verwijdering ijs en sneeuw

véSr toepassing
- Oopvangen van de
koncentratie en

infrastrukturen

van de produkten,...
smeltwaters met de-icing produkten
hoeveelheden smeltwater,

op de riolering, afzonderliijke

opvangmogelijkheden, tijdsduur stockage, ...
- verwerking/behandeling smeltwaters

behandelingstechnieken, dimensionering, lokalisatie

van de behandelingsinstallatie, ...

3.2.3. Indirekte effekten (buiten de luchthaven)

- Biologie en landschap

- verhoging van de biotoopwaarde van de waterlopen door
hydraulische beheersingswerken

- verlies van biologisch waardevolle gebieden door aanleg
van de wachtbekkens Vogelzang en Dam.
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3.2.4.

1.

Suggesties/maatregelen

Hydraulische aspekten

Zoals gezegd heeft het project een positieve tot zeer

positieve invloed op de hydraulische aspekten van de
waterlopen en de overstromingsproblematiek. »
Als enige suggestie kunnen we hier het eventueel voorzien
van bij hoog debiet neerklappende stuwen in de waterlopen
vermelden ; zo zou er een blijvende waterstand gecreéerd

worden van bijvoorbeeld 20 cm zelfs wanneer geen regenwater

van wachtbekkens afgevoerd wordt

; dit zou zeker de

biotoopwaarde van de beken verhogen.

2.

Waterkwaliteit in wachtbekkens en waterlopen

Door het scheiden van regenwater en afvalwater, door de
opvang van regenwater en het geleidelijk lozen en vooral
door de uitbouw van RWZI’s zal een verbetering van de
oppervlaktewaterkwaliteit gerealiseerd worden. Toch kunnen

nog enkele suggesties gegeven worden die nog enige

kwaliteitsverbetering kunnen meebrengen

kontrole van de effektieve scheiding van regenwater en

sanitair water en het saneren van verkeerde aanslui-
tingen ; dit is zeker geldig voor de RWA kollektor van de

afwateringszone Vogelzang en in mindere mate voor de RWA
kollektor van Brucargo.

het afzonderlidk houden van het regenwater van de

afwateringszone Vogelzang van het gemengd

rioleringsstelsel van de gemeente, anders wordt de
geleverde inspanning van het scheiden van regenwater en
afvalwater teniet gedaan.

een degelijke uitbouw en exploitatie van de ‘
olieafscheiders die op de RWA kollektoren geplaatst zijn
zodat bij hoge debieten de aanwezige olielaag niet
meegesleurd wordt met het regenwater.
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- opruimen van lekken van olie en/of keroseen op verharde

oppervlakten ; het morsen van 20 1 koolwaterstoffen is
voldoende om in het wachtbekken bijvoorbeeld 100.000 m3
regenwater te verontreinigen tot 0,2 mg KWS/1
(grenswaarde voor basiskwaliteit oppervlaktewater in IMP
Nederland). Exploitatiepersoneel moet op deze zaken
gewezen worden en eventueel moet een specifiek
reinigings- of dpzuigsysteem ingezet worden. Het moet ook
mogelijk zijn de riolering af te sluiten in accidentele
gevallen waarbij massale hoeveelheden brandstof in de
riolering terecht komt.

kleine hoeveelheden KWS kunnen nog altijd in het
wachtbekken komen ; om een supplementaire KWS afscheiding
te bekomen kan eventueel aan de toevoer van het
wachtbekken een zone als olieafscheider ingericht

worden ; verder kan het ook nuttig zijn om vé6r de afvoer

van het wachtbekken drijvende elementen te voorzien die
een eventuele oliefilm tegenhouden (eventueel te
kombineren met olieabsorberend materiaal).

om zeker te zijn dat het afgevoerde water van de
wachtbekkens voldoende zuurstof bevat en tevens om
restverontreinigingen af te breken is het voorzien van
kunstmatige beluchting op de wachtbekkens aangewezen.
om de landschappeliike inkadering, estetische en

rekreatieve waarde van de wachtbekken te verhogen kunnen

deze van oeverbeplanting voorzien worden (zie
landschappen) en kan eventueel het gebruik als visvijver
overwogen worden.

qua koncept van de RWZI kan eventueel tertiaire zulvering
(nitrifikatie/denitrifikatie en defosfatatie) overwogen
worden. Deze laatste overweging is uiteraard geldig voor

alle afvalwaterzuiveringsinstallaties in Vlaanderen of
Belgié.

de problematiek van opvang en behandeling van de de-icing

smelt/regenwaters moet grondig aangepakt worden en op

termijn moet hier een redelijke oplossing voor gevonden
worden.
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3.3. Hydrdgeologie

Alle hier beschreven effekten worden beschouwd als zijnde een
potentieel direkt gevolg van de luchthavenuitbouw en aktivi-

teiten ; er zijn dus geen indirekte effekten.

.3.1. Effekten binnen de luchthaven

Bronbemaling bij konstruktie van terminal en station
00000000000000000000000C000060000000000000000006006000

Het bemalingsdebiet werd geraamd op 500 m3/h en zou een
invloedsstraal van ca. 700 m met zich meebrengen (pers. med.
studiebureau HAECON). Gezien de grondwatertafel zich
gemiddeld 5 m diep bevindt en de bouwput tot op 17 m diep
uitgegraven wordt, wordt de grondwatertafel lokaal ca. 12 m
verlaagd (gedurende 1,5 jaar). Dit leidt tot en afpompings-

trechter in de freatisch watervoerende laag, die zich

gedurende de bemalingstijd zal manifesteren. Om te voorkomen
dat de grond zou inklinken door verlies aan poriénwater en
aldus eventueel stabiliteitsproblemen zouden kunnen ontstaan,
werd een slibmuur voorzien in het ontwerp (beschoeiing van de
bouwput). Gezien het gebied met een straal van 700 m volledig

binnen de terreinen van de Nationale Luchthaven ligt, kan

globaal gesteld worden dat andere grondwaterwinningen geen

invloed zullen ondervinden van de bemalingswerken.

Het opgepompt debiet (500 m3/h) resulteert na 1,5 jaar in ca.
6,5 miljoen m3 grondwater dat afgevoerd wordt (in de RWA-kol-
lektor). Dit betekent een niet onaanzienlijke aantasting van
de grondwaterreserves. Indien op het grondgebied van de

luchthaven met een natuurlijke voeding vano0,25 m/jaar en een
onverharde oppervlakte van 700 ha gerekend wordt, levert dit

slechts 1,75 miljoen m3 voeding per jaar (t.o.v. afvoer 4,38
miljoen m3).
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Toepassing de-icing produkten

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

Zoals beschreven bij de hydrografie (bestaande toestand en

effekten) worden op de luchthaven belangrijke hoeveelheden

de-icing produkten gebruikt. In de voorgaande jaren werden

‘nitrieten, ureum en diverse glycolen toegepast. Op de

luchthaven werden een 3-tal ondiepe boringen verricht tot

10 m diepte en werd het grondwater geanalyseerd. In geen

enkel staal waren aanwijzingen die Op een vercntreiniging
door de geciteerde produkten zouden kunnen wijzen. Dit lijkt
ook logisch vermits

nagenoeg de volledige massa van de de-icing produkten via

het smeltwater naar de riolering wordt afgevoerd ; hetgeen

Op onverharde grond terecht komt is afkomstig van op-
spattend water van de banden van de vliegtuigen of van
anti-icing produkten die bij toenemende snelheid van een
startend vliegtuig worden afgeblazen (in dit geval gly-
colen)

de produkten die op de onverharde bodem terecht komen waar-
schijnlijk biologisch afgebroken worden. Dit werd gekon-

troleerd door een groot aantal bodemstalen te nemen in de
omgeving van de pistes en te kontroleren op aanwezigheid
van glycolen. In geen enkel staal werd de detektielimiet (5
mg/kg DS) bereikt, zodat gesteld wordt dat er geen
signifikant effekt is.

Glycolen zijn bovendien niet toxisch en ureum wordt in de
landbouw als meststof gebruikt. Hoewel er geen indikaties
zijn voor nitrietverontreiniging lijkt het ons evenwel

aangewezen om bij voorkeur geen nitriet te gebruiken als

de-icing produkt (nitrificerende bakterién werken immers
traag of omzeggens niet bij lage temperaturen, zodat
potentieel een perkolatie van nitriet mogelijk is) om toch
geen enkel risico te nemen. Wanneer we immers ten titel van
oefening aannemen dat

* in een strenge winter bijvoorbeeld 250.000 kg nitriet zou
gebruikt ziqjn
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* bijvoorbeeld slechts‘l % op onverharde bodem terecht komt
d.w.z. 2.500 kg en dit niet genitrificeerd wordt
~* het jaarlijks neerslégoverschot ca. 250 mm bedraag--—
* de onverharde oppervlakte op de luchthaven ca. 700 ha
' bedraagt dus een jaarlijkse perkolatie naar het
grondwater van 1.750.000 m3
dén zou dit betekenen dat een gemiddelde koncentratie van

ca. 1,5 mg nitriet/l in het perkolaat zou aanwezig zijrn.

Distributie en gebruik van brandstof
©00000000000000000000000000000000000

Vermits op de luchthaven belangrijke hoeveelheden vliegtuig-
brandstof (keroseen) opgeslagen, vertransporteerd en
verbruikt worden, verdient dit aspekt met betrekking tot
potentiéle beinvloeding van bodem en grondwater enige

aandacht.

Vooreerst dient gesteld dat analyses werden uitgevoerd op
ondiep grondwater (ondermeer achter de huidige fuel farm, in

de richting van de grondwaterstroming) en op bodemstalen. De

detektielimieten voor keroseen respektievelijk 0,05 mg/l voor

grondwater en 1 mg/kg DS voor bodem werden in geen enkel
staal bereikt.

Eventuele lekken welke voorkomen bij het tanken van de vlieg-

tuigen gebeuren steeds op verharde oppervlakten en worden

afgevoerd naar de riolering (waarop trouwens olieafscheiders
voorzien zijn) zodat langs deze weg geen bodemverontreiniging
kan optreden.

In de toekomstige situatie zal de fuel farm gelokaliseerd
zijn ten oosten van de terminal. Fuel toevoer, opslag en

distributie zal grosso modo als volgt gebeuren

- fuel toevoer grotendeels via NATO piijpleiding (normaliter
minimum 80 %) ; het resterend gedeelte wordt via vracht-
wagens aangevoerd. Vrachtwagens lossen hun vracht op een
verharde oppervlakte ; op de riool die de regenwaters van

deze zone afvoert, is een olieafscheider voorzien.
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- opslag in 2 x 5.000 m3 receptietanks en 4 x 5.000 m3
holding (opslag)tanks. De opslagtanks zijn geplaatst in _een -
omkuiping van ca. 1,85 m hoog, wanddikte ca. 30 cm en van

- een PVC-folie voorzien. De omkuiping heeft een inhoud van
110 % van 1 tankvolume. De regenwaters welke van de tank-
opslag komen, worden (via een olieafscheider) afgevoerd
naar de RWA-riool ; op de afvoer van de omkuiping is echter
een afsluiter voorzien die normaliter gesloten is (enkel te
openen wanneer regeawater niet gekontamineerd is). Op deze
wijze is bodemkontaminatie rond de fuelopslag onmogeliik.

- de fueldistributie gebeurt volgens het Hydrant Refueling
System (HRS). Er is een volledig pijpleidingendistributie-
net (met grootste o 600 mm) naar de concourses en central
area ; ter hoogte van de standplaatsen van de vliegtuigen
zijn er hydranten. Een speciale vrachtwagen maakt dan de
verbinding tussen de hydrant en het vliegtuig om te tanken.
Belangrijk is te vermelden dat de pijpleidingen inwendig
voorzien zijn van een epoxybekleding, uitwendig van katho-
dische bescherming en epoxybekleding en dat er bovendien
een snel en effektief lekkontrolesysteem voorhanden is
(nadat de pijpleidingen gelast en geplaatst zijn, wordt ook

een druktest uitgevoerd met droge lucht en met fuel) dat
als volgt werkt

* een willekeurige sektie van het fueldistributiesysteem
kan elk ogenblik automatisch afgesloten worden (gemotori-
seerde afsluiters).

* gedurende een bepaalde tijd wordt de druk in de leiding-
sektie gekontroleerd. De detektiegrens is ongeveer 0,04
1/m3.h d.w.z. dat bijvoorbeeld voor de grootste sektie
nl. 1.200 m lang o 600 mm, sektieinhoud 340 m3, een lek
van 13 1/h kan vastgesteld worden.

* de lekkontrole kan op elk ogenblik gebeuren (komputer-
gestuurd) en wordt blijkbaar ook toegepast op Schiphol en
Frankrijk, waar het systeem dagelijks getest wordt ; het
HRS-consortium is in onderhandeling met verschillende
aanbieders voor het kontrolesysteem. Ten titel van infor-

matie wordt hier enige dokumentatie bijgevoegd van het
Datacontrol-systeem.
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A. K. dzracoatral Systemteihak Gt H - Ball.ndainm 17 - 2002 Hamodurg | Ballindumm 17

D-2000 Hamburg 1

Telefon: 040-33 1528
Telefax : 040-32 6318
Telex: 2163 806 icc d

Hamburg, 12, February 1950

Dear sirs
Regard: Leak-Datection-System for underground pipework

may we draw your attention to a buried problem which contains even
today our environmental problem of tomorrow - leakageg on undar-

Representing all other fields the field of fuelling has been
picked up. For this T refer, beyond others, to an article writtan
by Terry O'Keaffs the former Chairman of the Institute of Petro-.
laum's Aviation Liaison Sub-Committae.

In the late 1950s, the aircrart industry was dominated by large
Piston-engined aircraft such as the Boeing Stratocruiser, Lockheed
Constellation and Douglas DC7. These aircraft consumed large quan-
tities of high octane aviation gasoline. Fuel was delivered by
tank-trucks (fuellers) a typical capacity being 13,500 litres and

often a trailer of equal capacity was towed to increase the volunme
available at thae aircraft.

At a number of airports hydrant systems were built in which fuel
was pumped underground from remote storage tanks with the pipeline
terminating in a special hydrant valve at the ajrcraft parking
stand. A hydrant dispenser, usually a small hand-towed trolley
containing meters, filters and hoses was connacted to the hydrant
and allowed fuel to be pumped directly into the aircraft,

The different types of aircraft needed several grades of Aviation
Fuel and therefore several hydrant-systams. Jet alrcraft wera
starting to have an impact on fuelling at the end of the 1950g3.
This in conjunction with the higher fuelling rate put a further

restrain on the existing hydrant pipes, which were gradually
changed to supply Jet fuels. . : .

-2 -
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To cope with future growth, hydrant mains were becoming larger and
more effective. It was an exciting time designing fuelling equip-
ment that could dispense 4,500 litres/min of fuel onto B707s and
DC8s and meat all the technical raquirsments.

Many airports were saeing 15 % annual increases in jet fuel
throughputs and as hydrant systems were difficult to dig up and to
replace they had to be sized for the future. The simple 4 inch
hydrant line had grown and at some airports undergrounds pipelines
were positioned 32 inches in diameter and several kilometres in
length and the back-up fuel supply facilities were indistinguish-
able from a large installation.

Looking ahead, perhaps the biggest futyre time-bomb ticking away
is the several hundred hydrant systems, up to 30 years old, buried
beneath 0,5 metres of reinforced concrete, constructed to the
highs standards but which c¢ould qevelon 3 leak.

Since this article has been writtaen, published in the Petroleum
Raview October 1988, a Leak-Detection-System has been daveloped to
a stage where the threat of undetected leakages on hydrant systems
could be considered as history.

The development was pushed forward dua to a leakage for an unknown
pericd of time at FPrankfurt Airport. The area was paenetrated by
fuel which dropped down to the level of ground watexr. The whole

area had to be surroundéd by drills and over a period of 3 years
50 ¥ equal 1,500 m3 of fuel was recovered.

The total cost for reinstallation inclusive environmental reco-

very, new hydrant sections, naw high technology leak-detection-
systems touched the 100 million DM mark.

Today, with all these figuras well known, we believe a leak-
detectlon-systems of current design should be able to detect and
report leakages in the range of < 0.04 ltzr/m3/h;

volunme and hour

; 1.e. at a system volume of 100 m3 any leakrate
S 4 litters per hour would be reported.

The following daescription of the patent Krupp-Atlas-Systam

optimizad by HANSA CONSULT Engineering should highlight how todays
techneleogy handles such a challenge.

It is a known physical fact, that in a leakage system, the pres-
sure loss 1s proportional to the loss of velume, this regquires

measurement of pressure losgs at a vaery high degree of accuracy at
high and low lavel.
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The Krupp-~Atlas measuremant pPrinciple is based on the prassure
Jump. procedura, using the physical law that prassure gradients of
an enclosed volume of product under pressure must be in parallel.
at different Pressure levels, provided there is no product loss.
Short measuring time at different pressure levels eliminate the

need to give excessiva consideration to temperature change during
the time of test, o

Creeping bahaviour and speclfic systems parameter of the pPipeline
network is compensated by correction factors. By comparison this
Pressurea gradients the amount of the size of leakage is possible.

Testprocedure:
) The pipe under test is pressurized - 1. pressure tast - to a
pressura level due to the working condition,
Aftar a period of calm 10 minutes, - purpose is to reduce product

resonance - measurement of presaura taka Place every second
over a period of 2 minutes.

The same procedure will be conductad at a reduced 2. Prassura test
and again at the lavel of the first test pressures.

/

In view of the fact that the loss of pressure is at a stage whera
mechanical instruments are unreliable due to friction, furthermore

60 measurements are taken Par test period, an electrical pressure
converter has to be used. '

All informations are collected via a computer in which the 180
bPressure results are recalculated into pressure gradients. By
comparing these pPressure gradients the final statement of rate or
leakage including the size of hole is possible.

Summarising: -

) By using nowadays tachnique, hydrantsystems as well as all buried
liquid pipe systems can Now be tastified for tightness in the
range of = 0,04 1/m3/h at a time of 45 minutes.

From our point of view, a test period of 45 minutes should be
acceptable for most operation at geveral periods of time.

Dear Sirs, we hope that the above article highlighted a topic in
the world of aviation and maybe in other branches as well which
certainly will be of great public interest in the near future. In

case you would like to receive any further information, please do
not hesitate to contact us at any tinme.

Yours sinceraly

datacontrol Systgmtechnix GmbH
///i7

G.Schmidt
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Hydrantsystem 1 and 2 at the Gatwigk Alrpoxt, London:
BP OIL / Shell UK

Supply pipeliné to the Ancherage International Airport:
U.S.A.; Anchorage Fuel and Service Company

» Hydrantsystem C at the gchiphol Adrpoxt, Amaterdan;
Shell NL
» Supply pipeline A, B and C of Fran ort

Hydranten-Betriebs-Gasellschatt

» Fuel supply pipeline to the Frankfurt Airpoxt;
CALTEX Deutschland GnbH

AL _DESIGN STAGE

» Hydrantsystem at the ter 1o o)
I.A.F.C,A. Atlanta U.S.A.

Hydrantsystem at the new installation Gdansk Airperk,

LOT POLAND
UNDER DISCUSSION
» Hydrantsystem at the Ztirich Intarnational 3irport
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- vermits niet alle lokaties op de luchthaven bereikt worden
met het distributiesysteem, wordt nog een central area
voorzien welke omvat

* toevoer van fuel via distributieleiding
%* standplaatsen voor fuelvrachtwagens die vliegtuigen op
afgelegen plaatsen moeten bevoorraden (militaire lucht-
haven, Brucargo wWest)

* administratief gebouw.

Uit hetgeen voorafgaat kan besloten worden dat het systeem

van fuelaanvoer, opslag en distributie geen signifikant
milieueffekt zal teweegbrengen.

De opbouw van de verharde oppervlakten zal als volgt zijn

(beschrijving van de lagen van boven naar onder)

~ Voor de taxiwegen
* 5 cm slijtlaag (asfalt)
* 3 X 7 cm asfalt
* 20 cm mager beton

* 25 cm onderfundering (zand + cement + ca. 35 g slakken)

— Voor platforms
* 35 cm wegenisbeton
* 20 cm mager beton

* 20 cm onderfundering (zand + cement + ca. 35 % slakken)

De in de onderfundering verwerkte slakken zijn gekorrelde
metaalslakken afkomstig van MHO ; de slakken worden recht-
streeks verwerkt omzeggens zonder tussenstockage. Door
O0.V.A.M. werd toegestaan de Slakken in gebonden toestand aan

Tabel 3.2.10.).



‘v

Ten titel van informatie wordt hier eepn kopie bijgevoegd van
de toelating door 0.V.A.M. , de voorwaarden en de
proefresultaten.

Uit hetgeen voorafgaat kunnen we besluiten dat het gebruik
van metaalslakken in gebonden vorm geen signifikant effekt

heeft op de bodem- en grondwaterkwaliteit.

Tabel 3.2.10. Vergelijking van de zware metaalkoncentraties
' in het eluaat van cementgebonden slakken met

enkele normen en richtwaarden (alle waarden in

microg/l).
3“ Parameter Opp. water Drinkwater B-waarde Eluaat van
B. V1. Ex. KB 27/4/'84 Nederl. cement -
21/10/'87 grond- gebonden
water slakken
Pb 50 50 50 < 10
Cu 30 1.000 50 35
Ni 50 50 50 < 10
Co - - 50 < 10
As 30 50 30 < 10
N sb - 10 - 30
Sn - - 30 < 10
Zn 200 5.000 200 < 10
Fe 200 100 - < 10
Cd 2,5 5 2,5 < 2
Al - 100 - 708
Se 10 10 - 10
Mo - - 20 10
Cr 50 50 50 29
Ti ' - - - < 10
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.massaVechouding gemencd met ‘zand en cement’ zodat'e

HERGEBRUIK van GEXORRELDE HETAALSLAKKEN

I GEBONDEN TOEPASSINGEN

Op basis_Van het eindrapport van'heh studieproject “Hergebruik van
gekorrelde'mgtaalslakken;in-dé-bpuufgh'defugggqbogwﬂ Uitgevoerd jp
opdracht‘Van'Hetéllurgie‘Hoboken'OVErpelt*n;v?“éh"HetaIlo Chimique
RijksuniverSiteit te GeENT, blijkt dat dé,gekorrelde'metaalslakken
niet als giftic Jfval kunnen beschouud Worden (K‘B.“9/02/1976)

der Cementdijverheid, kunnen_metaalslakken aangeﬁ '

Veétrvanging van zand en grind in met cement gestabiliseerde slal
en in betoncemantmoctela' De metaalslakken Horden '3

assing is vanuit
bouutechnisch oogpunt noodzakelijk en kan,'¢onform het beraaldse in

artikel 3, p) van het afvalstoEEehdekreet'Van 2:-juli 1931, beschouug
“orden als eep vorm van rechtstreeks hergebruik, inzoverre deze S5laly.
hiertoe deen enkele voo:afgaandelijke Ee4~oE-Ve;werking ondergaan.

Uit voormeld artikel kan immers afgeleid worden dat het Fechtstreeksao
hergebruik niet. yalt onder het begrip verwijdering

nota's vap H.H.0, 44. 21/11/1989 en“lG/Ol/l990) en bevestigg door

Kernenergie te HOL in
opdracht .vanp de Oo.v.p,u. (verslag van S.C.K. dd.,2l/12/l989) bli
114 : ‘ beschouude

c : akken tuimschoots voldoet
aan de kualiteitsdoélstellingen'(B; V. Ex. 21/10/1987) als aan de

basiskualiteitknormen (KB’Van.4/ll/1987) Voor de waterep van het
b

jkt

Gezien de Ptiofitajre doelstelling Van de 0.,Vv;a.y. om het hergebryik
van afvalstoffen te,stimuléfen) maar Ovetwegende dat het hergebrujy
ieder geVa}'milieuhygiéniSCh Verantuvoord moet zijn, kan het hoger
omschreuen'hetgebruik vah'deze;metaalslakken slechts aanvaard wordenp
onder volgende Vootwaarden!

In

1. M.H.0. is Verplicht de'samehsteflihg van de gekorrelde
metaa]slnkken.maandelijks te analyseren, . Bij degz
moeten de Volgende batameters Horden ‘bepaald-: de zuutte taad, (.
totale geha!ten aan atseen, cadmi um, chtdom; koper, IOGH,GphﬂQ

» bin, seleen, ﬁitaah, molybdeen,.ahtimoon, kobalt, 1janr,

a!uminxum en de totale ioUtconcentratie. De resultaten “orden
"itgedrukt ip Mg per kg droqe staf '

e:ontledingny



ze is getechtigd deze steekproeisgeyijze te controleren.
tegenproeven uOrden‘uitgeVOerd door . het S.C.K: te HoL,
erkend labotatbrium, op kosten van het bedri jf,

Elk ander hergebryik Van gekorrelge metaalslakken onder ze
vorm dan da hietbaoven genoemde, maakt het Voorverp uit van
d

gelijkaardig onder:oek, in,samenuerking en/of overleg ma
O.VAAGHS

H.H.,o0, isLVerplicht‘ten 1aatste-op,31/lZ/}99O per toepassingsvorm
5 6 ‘ ect uit'te5voeren.'!E1k projekt dient Vooraf
gedgtailleerdite wcrdan beschrevgn'en’tet"goedkeﬂring 2azn de
dienst Ondetzgek vap de O[V.A.H,"te~UotdenEVObrgeIegd.

Per Projekt moeteapn de'nodige'Vporzieningen‘getroffen “crdan om he
percolaatuatefﬁop te Vahgen'en te bemohstereq’ Op het es-st,
Prrcolaat "worden alle'parameters_bepaald”zoals in de uitle Soroc
dure op léboschaal.'éfhankelijk van de laboresultaten kin het aap:

na de'uiEVOéting van de Eogpassihg{ )
Na 2.jaar:zullen_H.H‘o. €n- 0.V, A, 4, ga beXomen resultaten evaluyepa

Gezien de pdsitievé,tesUlEatén»van de'VooraLgaandntljke
ondetzoeken, -ip het bijzondetTVah"de uitloogproeVen; kunnen naae:
het dembnsttatieprojekt.perlﬁoepaSSingsvorm, gelijkaardige toepas-
gen vorden toegelaten»

Andere, alternatieve toepaSSLngen kunnen overvogen worden.

Vermits de 0.V, AN, binheh_hét kader vap 4i¢ onderroek naa, het
hergebrujk vahn gekorrelde"metAalslakken, optreedt in toepassing var

of gebruikers van da metaalslakkenfer.kontraktUeeI toe verplicht
om de vaoruaatden, Vermeld ondefippnt’?ihierbOVen, in acht te
Tot de uitvOeting Van"alternatleVe'tcepassingen kan slechts vo

overgegaan nmjts de nodigé.deoraEgaandeIijke ondetzoeken.

Bovendien djent elke gelijkaardige tOepass;ng, dovr M.H.0. of

afnemers/gebruike:s VOorafgaandelijk ter goedkeuring Horden vVoorgn].,
aan de O.V.A. M,
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~ HERGEBRUIX VAN GEXOPRPRELDE METAALSLAYXEN
(

IN GZZONDEN TOEPASSINGEN

1. Produktieproces waarbij e arme Gekorrelde slavken vrijkomen.

In de metallurgie worgdanp

in een oven ertsen en ncn-ferro schrcot
gesmolten met het doel ron-ferro metalen (lcod, kcper, zink, chrocm,
nikkel, ...) en edele metalen (goud, zilver, germanium) te winnen.

Bij dit proces worden metzllurgische slakken, afgekor: metaalslakken,
geproduceerd,

Deze afvalstoffen bevatten naast de hoofdelementan
(silicium, aluminium, ijzer

er, calcium, magnezium en natrium) neg

restgehalten aan non-ferro elementen. Deze laatste komen in ean

“. dergelijke koncentratie veer dat het verder extraheren ekonomisch niet
{

meer lonend jis.

Op wereldniveany is het becdrijf MHO &én van de marktleiders in ge
winning van non-ferro mestalen. Ip haar vestiging te HKoboken worden
vVoornamelijk lood en ecele metalen gewonnen. In 1986 werd de nieuwe
elektrische oven in gebruik genomen waardoor in de slakken nog minder
metalen achterblijven ¢anp vroeger. Hen spreekt daarom wvan

metaalslakken, Bovendien werd de granulatie gewijzigd. 1In de plaats

vVa&n grove blokken is men overgestapt naar de preduktie van eep
fijnkorrelig materiaal.

arme

- 262 -




Analyseresultaten worden s
monstervoorbereiding en de cebruikte reaktieven
Aangezien de metaalslakken jp een  kontiny

bemonstering, ce
(sterk 2uur, water)
Proces met gtya

Procesomstandigheden vrijkemt, is Sehlsken dat de samenstelling ze
weinig varieert ep nagences algz homogeen mag bestempeld worden. pe
Monstername die erin bestaast een representatjef staal te nemen uit een
partij stelt jip dit geval S€én problemen,

De voorbereiding van eesn rmonster veor analyse
resultaat sterk beinvlcedzn. Het g
uitgevoerd wordt volgens e=q vaste
2an de bevogde doelstelling.

Bij het onderzoek wvanp €21 vaste gtof
samenstelling bestaat ezn Sans gamma

zal het uiteindelijke
daarcm gangewezen dat ge
brocedure ep dat ze

b

=i. [

hamelijk van sterke zuran o- basen tot water. Ip het milieuonderzeosl
n

zijn twee benaderingswijzan ncgelijk namelijk de totale gehalte
mobiele gehalten.

inzonderheid de chenm
2an  extrakiie vloceis

De destruktie met koni er  (zoutzuur, salpeterzuur) van e
(=

materjaal laat toe een b ¢ verkrijgen van ds totale gehalten. pe
bekomen waarden zijn maximals gehalt

vloeistoffen bestaan.

s}
=)

©7 aangezien er Geen aggressjievzrs

De uitloging van het materizal pet water €énmalig @angezuurd gat+
salpeterzuur Simuleert ip f2ite een extraktie met 2ure reqgen,
De gehalten 2ijn slechts een fraktie vanp de totale

Geven een realistisch beelqg van ce
praktijkomstandigheden.

Uit de totaalanalyse van cde

Gehalten maar za
mobilitejt oncar

gekorrslde metaalslakken kan’ afgeleig
worden dat git materiaal eeq nfet-giftige industrigle afvalstof jis (xz
9/02/1976). In tabel 1 wOordt een overzicht gegeven van de gehaltan

ementen,
De gekorrelde metaalslak¥en 2z
Ongeveer 5, 500 mg/kg leced en lagere gehalten aap andere non-far-
metalen zoals tinp, koper, chrcem, arseen enp cadmium,
De mobiliteitsbepaling Gebeurde met behulp van kolom- en
cascade-uitloogprceven. Bij kolomuitlcogproeven laat  men een
vloeistof, in dit geval dangezuurdg water, perkoleren over een kolcn
gevuld met slakken. De écorgelopen vloeistorf, Perkolaat,

bevattzn ongeveer 40.600 mg/kg e}

wordt
vVervolgens Seanalyseerd, Men  gebruikt hierbijsj relatjef weinig
Vlceistof in verhouding tot net gewicht materjaal vlceistof-vaste
stof. :

De (L/s) véfnouding is heecgsteng 10.
In cascaduproeven wordt het

materiaal geschud et
hoeveelheden vloeistof, de L/S v

veel grotere
erhouding is 10 tot 100.
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Deor de kolom- ep de cascade-uitloogproeven
beeld verkregen worden van de te verwach
middellange &n lange termijn. In figuur 3 worden de cumulatieve
uitloogpercentages weergegeven. Hieruit blijkt aat zink het meest
robiele element is. Gezien het eéveneens jip hcgere totaalgehalten
voorkomt  tep obzichte wvan de andera Non-ferro-elementen werd
specifieke aandacht besteed aan zink.

In Nederlang werd door het ministerie

Gebruik = wvap atvalverbrandingsslakken in  ae
uitloogprocedure werd vcorbereid door de Studiegr
Séandaard Uitloogtesten Verbrandingsresiduen en word
SOSUV-test. ' In tahel 2 wordt een beknopt over

rzicht gegeven van Ce
@nalyseresultaten van de Cascadeproef, Voor . alle elementen worck
ruimschoots voldaan.

Le kolomproeven hebben ons celeerd dat vooral zin% en ip mindere ma
s

lcod en cadmium eep hega uitloogbaarheig bezitten ip de eer
perkolaten, Na onderzcex bleek dat 1ip het Proceswater wan
granulator zWwevend materizal 2anwezig wasg, Dcor recy
Proceswater werden de slakXken ip feite begdekt
dit 2wWwevend materiaal. Dit euvel werd verholpe
- slakken na de granulatie ts wassgen.

Indien de metaalkoncentraties in de Ferkolaten -

vergeleken werden mat
de norm voor Obpervlaktewzter

bestend veor drinkwaterproduktie Czan
bleek men niet te voldcen voor zink, lood en cacdmium, Op basis van
deze laatste bevindingen

is ean vrije toepassing zonéer isolatie niet
verdedigbaar,

Uit het onderzoek wvap Prof. Verleco

Gekorrelde metaalslakken! kunnen de
werden:s

'Uitlocgkarakteriﬁtieken van
volgende besluiten getrokkan

- de non-ferroslakken tevatten vrij. hoge gehalten aap metalen die
echter grotendeels vrij inert  gebonden zitten in een
ijzer—silikaat—calc*"~skelet;

-

de uitloogbaarheid'van Ge metalen a@an de hard van de SOSUV-test

richtlijn van ge VROM voor het
Aéingsassen in ge wegenkouw;
retalen in de kolomproef is hoger dan ce

bestaande Rorm voor ce produktie van drinkwater ultgaande vap
Oobpervlaktewater (K.B. 25/09/1984).

Op basis vanp deza resultaten Keeft de OVAM besloten dat het wvanuit
milieu-hygiénisch standpunt piet tolereerpaar is om gekorrelds
Mmetaalslakken zonder isolatie of binding toe te passen.
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Gezien gde

Proevenprogramma
Oopgesteld.

Er warden ‘twee gebonden vormen onderzocht, namelijk mel ¢ement
gestabilisecrde slakken en betoncementmorte] met slakken @ange
Ten einde de invloed te kennen van de puzzolane bind
vers aangemaakte mengsel alsook het uitgeharde monst
onderzocht. ¢ de uitlecing mogelijk te mal
monster verkleind (< 9,5 m).
Alle non-ferro metalen (cfr. tabel 1 werden
geanalyseerd, De resultaten werden getyetst aan de ze
kwaliteitsdoelséellingen vcor de Cpbrervlaktewa
hydrograf&sch net (Besl. Vlaamse Executieve vap
De uitloogproeven werden tweemaal door MHO uit

neaxt .

evcerd en op verzoe!

%
van de OVAM door het scx overgedaan. pe bekomen rasultaten licgan
allen in dezelfde lijn en zijn zeer Positief te noemap:

=~ de mobiliteit van zink wordt zser sterk gereducserd;
- de uitloogbaarheic in vergelijking met de klassicka

bouwmaterialen is ce2lijk en veor koper en loog ze

Het spreskt vVoor zichz a@anleg van eeon
terrein, uitgevoerd met Cement-gestabilisecerde slakken, begint menq
€erst grondig onderzoek verricht op- laboschaal raar de mogelijka
uitloging van het gebruik:a materiaal, '
Het is pas wanneer dit oncderzeek positief
groen kan stellen voor dergalijk projekt.

Een eerste rapport, namelisk uitloogkarakteristieken van gekorrsl
metaalslakken dateert va

1 november 1983 en werd uitgevoerd dcor
Verloo van de R.U.G.

De laboproeven uitgevoerd cecor MHO "
volgens de gestandardisserde
gekontroleerd door tegenan

2li cat Vocraleer pmenp aan cs
S

uitvalt dat men het licht cD

oe het hier cebruikte mengs
uitlccgprocedure van de OQvau, werdan
alyses uitgevoerd door het scx.

Deze Proeven hebben aancetoond dat de verwerking wvap gekorrelda
slakken geen Noemenswaarcdige verhoging wvanp het uitlcgingsgedrag van
het mengsel met zich meebrengt., Men kan zelfs Zeggen dat g

e uitloging
Zeer beperkt js (soms” zelfs niet detek

teerbaar) ep dat alle pParametersg
strenge . kwaliteitsdoelstellingen voor
Oppeeraktew§teren van het openbaar hydrOgrafisch net (Besl. Vlaamsa
Executieve 21/10/1987) liggen. :

Gezien deze positieve uitslag is het mogelijk cm onze flat te geven
aan de uitvoering van dit projekt,
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H

Tabel 1, Totaalgehalten aan verschillende elementer in de

gekorrelde nron-ferrometaalslakken (mg/kg)

Al - 17727 Cr 1175 Pb 5437
As 325 Fe 246320 S 11000
B 713 Eg <0.001 Sb | 1220
Ba 2920 X 2775 Se 257
Be 7 Mg 15085 Sn 2560
cd 123 Mn 5840 Ti 780
Ca 74173 Mo 223 T1 25
Co 455 Ma 11502 v 108
Cu 2876 Ni S9 Zn 41818
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schudproe]
00001 b 1 0, 0|,
0.1 1 10 100
L/s
Figuur 1.

Cumulative ui

tloogpercentages van de niet gewassen
MHO-slakken
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2

Tabel 3.~Uitloogbaarheid.van slakken o

<
-

SOSUV' in vergelijking met de

nederlandse VROM richt-
lijn.

Element Gemiddelde titloogbaarheijd

oD -lange termijn
g/l

VROM—richtlijn

g/l
As 5.7 50
cd 1.8 50
Cu 25.0 5000
Pb 11.3 5000
Zn 1927 20000
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..-__..._.__.\.__.__“._._—N_-——

,‘ Tabel 1bis ultloogte
S na 28 dagen uitharding.

—————— e T —— ————

Concentraties van het eluaat (in microgram/l)

|
|
|
Hengsel |  B.VL.E. |
l

|
|
| Parameter | 27 (mengsel |
: l zonder slakken) 1 met glakken l 21.10.87
_ —_ -
l Pb ' 22,3 I <10 1 50 ]
| Cu I 153 | 35 | 30 |
| N{ l < 1 | <10 | 50 :
| Co | <10 | <10 B - |
l As l <10 [ <10 I 30 [
| Sb b 121 l 30 [ - I
I Sn | <10 l <10 | - [
l Zh l <10 [ <10 [ 200 |
r Fe [ <10 l <10 | 200 [
[ cd [ <2 [ < 2 [ 2,5 I
[ Al I 1.143 I 708 | - ]
| Se | 23 l 10 | 10 I
[ Yo I <10 I L1o [ - [
[ Cr | 29 ] 29 | S0 |
[ T1 l <19 | <10 [ - l
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A. ALGEMENE INFORMATIE

Verxocht door: SGM - een aldeling van MHO
Broeksiraat 31, B-1000 Brussel (Belgi&)

f *Telefoon : (32-2) 211.65.11
Telegram : Sogemios
Telex 121258 sgmb
Fax :(32-2) 211.64.62

B. FYSISCHE EIGENSCHAPPEN

ViooN-8205 [

Uitzicht

Kleine rwarle, ongelijkmatige korreijes.

Korrelverdeling (volgens norm B11-013)

. >4 mm <1 %

>3 mm 5 %
> 2 mm 20 %
>1mm 70 %

>0,5 mm
>0,25 mm
> 0,125 mm
> 0,100 mm

n 0w O
(0D W NO

Andere kenmerken

Schijnbare dichtheld

Werkelijxe cdichtheld

Hardheld Mohs

2,0 ¥Ym? (los) 35vm? 4-5
2,2 Um? (verdicht)
Doorlatendheld Inwendige wrijvingshoek Cohesle

( 12.10%cmvs 37° 0,025 Mra

C. CHEMISCHE SAMENSTELLING

SiO, 28 MgO Sno, 0,2
Cao 19 BaO Co,0, 0,08
AlLO, 4 S NiO 0,01
FeO/Fe O, 35 Se Sb,0, 0,05
Zn0 6 FbO As O, < 0,05
Na,O 2 Cu,0O
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3.

3

.2. Effekten buiteh de luchtliaven

HYdrogeologische effekten buiten de luchthaven kunnen zich
manifesteren bij de wachtbekkens door perkolatie van regen-

‘water door bodem en wanden van het wachtbekken. Deze situatie

is normaal en zal geen problemen scheppen wanneer het opge-
vangen water niet verontreinigd is. Wel is het zo dat aan-

dacht moet besteed worden aan de perkolatie in de winter

wanneer de smeltwaters/regenwaters verontreinigd zijn met
de-icing produkten.

Bij wijze van oefening beschouwen we een 2-tal mogelijke
situaties nl.

— €en vVers dgedgraven wachtbekken

- een oud wachtbekken met een sliblaag

en beschouwen we 3 gebruikte de-icing produkten
nl.

- nitriet
- ureum

- propyleenglycol

We evalueren de effekten voor een type wachtbekken (cfr.
tijdelijk wachtbekken op de luchthaven) nl.
- lengte ca. 600 m

I

breedte ca. 62 m

- waterhoogte (boven natuurlijke grondwatertafel) gemiddeld
2 m

inhoud ca. 75.000 m3
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Vers gegraven wachtbekken

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

We beschouwen deze situatie vermits in het projokt een

tijdelijk wachtbekken voorzien wordt dat dus volledig

nieuw uit te graven is en de uitbreidingen van de wacht-
bekkens Brucargo en Vogelzang (zuideliike richting)
telkens uitgravingen vereisen.

Uitgangspunten

- bekkenafmetingen en waterhoogte (cfr. opgave)

- uitgraving in het Bruéseliaan ; ddorlatendheid 9 m/d

- dikte watervoerende laag ca. 20 m

- het niveau in het bekken staat gemiddeld 2 m boven de
ocorspronkelijke grondwatertafel (GWT). Er wordt aange-
nomen dat de grondwatertafe] Op regionale schaal niet
stijgt door de lekverliezen (verhanglijn blijft),

Benaderende berekeningen en evaluatie

a KL/ 77777777777
? \\"ie@\\

e Ve\ -~
\ rhang\. -~

R s
///////'////////\ “oorspronkelijke M

Benaderend kan gesteld worden dat invloedszone rond 60 m

ligt langs de zijden van het bekken (formule van
Sichardt).

Dit komt overeen met een "stroom"-eindig element vap

60 X 60 m over een verval van 2 m.

Het debiet in een dergelijk stroom-element is

Q = K x D x (m) x delta h
(n)
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met

Q = lekveflies (m3/d)

K = permeabiliteit (m/d)

D = dikte watervoerende laag (m)

delta h = piezometrisch verschil

m = aantal beschouwde stroomelementen = 1

n = aantal verdelingen van de waterhoogte = 1
Dus

* Q=T x delta h = 180 x 2 = 360 m3/dag

per 60 m oever (T = transmissiviteit in m2/d)

* Totaal Q per dag langs volledige oever van 1.324 m
lengte

Q = (1.324) x 360 = ca.8.000 m3/dag of ca. 90 1l/s
(60)

Uitgaande van bovenstaande berekening zou aldus dagelijks
€en enorme hoeveelheid regenwater naar de grondwatertafel
perkoleren. Indien we een wintersituatie zouden nemen
waarbij gedurende een 3-tal maanden het bekken met
de-icing smeltwater gevuld is dan zou over 90 dagen ca.
720.000 m3 water wegdraineren. Dit is eenvoudigweg
onmodgelijk omdat zelfs de smeltwaterhoeveelheid van de
volledige verharde oppervlakte van de luchthaven (537 ha)

bij 115 mm neerslag (cfr. Hydrografie) slechts 617.550 m3
bedraagt.

De beschouwde situatie is dus onrealistisch ; we moeten

er inderdaad rekening mee houden dat zich zelfs in een

nieuw uitgegraven bekken snel kolmatatieverschiinselen
voordoen.
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We doen aldus een andere benadering':

- bij een winter met een hoge neerslaghoeveelheid is bij
115 mm neerslag de hoeveelheid smeltwater potentieel
* ca. 150.000 m3 naar Brucargo (BWB)
~* ca. 300.000 m3 naar het tijdelijk wachtbekken (TWB)

of naar Vogelzang (VZB)

- we nemen aan dat .bijvoorbeeld 30 % -van de smeltwaterhoe-
veelheid perkoleert naar het grondwater d.w.z;
* ca. 45.000 m3 voor BWR .
* ca. 90.000 m3 voor TWB of VzB

— We verdelen de hoeveelheid geperkoleerd produkt (met
koncentratie 1.000 mg/1l of 1 kg/m3) over een invloeds-
2one met g 1 km en over de volledige watervoerende laag

zodat we gemiddelde Koncentraties in het grondwater
bekomen van

* 2,86 mg/l
* 5,72 mg/l

- enerzijds kan gezegd worden dat geen rekening gehouden
werd met retentie van produkten (adsorptieverschijn-
selen ; waarschijnlijk laag vb. NO,- is negatief
geladen) en biologische afbraak (die wellicht ook laag
1s voor een vers degraven bekken). Anderzijds werd de
verdeling gelijkmatig genomen over de volledige water-
voerende laag wat niet direkt het geval is (weinig

vertikale dispersie 7 grondwaterstromingssnelheid
ca. 40-50 m/j.). | |

Er wordt nogmaals OP gewezen dat variatie in de aannames
tot zeer grote variaties in de resultaten kan leiden (nl.

een faktor 10-100), wat blijkt uit volgende berekening
met andere uitgangspunten

- produktkoncentratie 300 mg/l i.p.v. 1.000 mg/1

- perkolatie 10 % i.p.v. 30 3

- winterneerslaghoeveelheid 8-17 mm (neem 15Amm) (cfr.

| 88/89 en 89/90) i.p.v. 115 mn (86/87) ; deze parameter
is ook een maat voor de tijd dat het wachtbekken zal

gevuld zijn en dat dus water kan wegperkoleren.
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Resultaat ‘

= 19.800 m3 neerslag naar BWB ; 1.980 m3 perkolatie ;
594 kg produkt ; koncentratie in grondwater 0,038 mg/l

- 40.200 m3 neerslag naar TWB of VZB ; 4.020 m3

perkolatie ; 1.206 kg produkt ; koncentratie in grond-
water 0,077 mg/1l

Alhoewel de ocefening zeer beraderend is gemaakt, konkluderen
we- toch dat de perkolatie vanuit nieuw gegraven wachtbekkens
€en negatieve invloed kan hebben op de grondwaterkwaliteit.

Dit geldt zeker wanneer met_nitrieten wordt gewerkt, in

mindere mate voor ureum en in nog mindere mate voor propyleen-
glycol.

B. Oud wachtbekken

OOOOOOOOOOOOOOO

Bij deze oefening wordt er van uitgegaan dat zich in het
wachtbekken vrij snel een sliblaag vormt die als weinig
doorlatende laag fungeert.

Uitgangspunten

- cfr. A

- oppervlakte wachtbekken : 600 x 62 = 21.600 m2(A) met
2 m waterdiepte (h)

- doorlatendheid sliblaag 1073 m/dag (k) (gegeven

gebaseerd op ervaring opgespoten slib bij Indaver) ;
dikte 15 cm

- we houden geen rekening meer met het TWB vermits dit

toch snel zal verdwijnen.

Benaderende berekening en evaluatie

- 275 -




Er geldt

Q =kA h + d
d

| @)
I

1073 x 21.600 x (2 % 0,15) = 310 m3/dag
0,15
= 4 1/s

Indien we opnieuw een winterperiode beschouwen van

90 dagen (3 maanden) dan kan maximaal 27.900 m3 weg-
perkoleren d.w.z.

- 20-100 % van het volume dat naar het Brucargobekken
gaat

= 9-70 % van het volume dat naar het Vogelzangbekken gaat

Zoals onder A veronderstellen we dat ook deze waarden

overdreven zijn en nemen we in volgend rekenvoorbeeld aan

dat :

- de produktkoncentratie 300-1.000 mg/1 bedraagt

- de perkolatie maximaal & % van de neerslaghoeveelheid
bedraagt

- de neerslaghoeveelheid varieert van 15-115 mm/j.

dan krijgen we volgende mogelijke koncentraties

Omgeving Neerslag Perkolaat Produkt- Koncentratie-

bekken (m3) volume hoeveelh. grenzen
(m3) (kg) (mg/1)

Brucargo

wachtbekken 19.800-150.000 990-7.500 297-7.500 0,019-0,480

Vogelzang

wachtbekken  40.200-300.000 2.010-15.000 603-15.000 0,038-0,959
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Opnieuw is hier geen rekening gehouden met adsorptie- en

afbraakverschijnselen die in een bekken met een sliblaag
wel een signifikante rol kunnen spelen.

De koncentraties liggen dus veel lager en de invloed is
dan ook veel beperkter. Hoedanook blijft het gebruik van
nitrieten af te raden en wordt de voorkeur gegeven aan

propyleenglycol en in mindere mate aan ureum.

. 3. Suggesties/maatreqgelen

De hierna gegeven suggesties hebben betrekking op de
hydrogeologische effekten rond de wachtbekkens

- het gebruik van nitriet (en in mindere mate ureum) als
de-icing produkt is af te raden ; toepassing van bij-
voorbeeld propyleenglycol verdient aanbeveling

- in de wachtbekkens dient een zo goed (zuiver) mogeliike
waterkwaliteit nagestreefd te worden.

- rond de bestaande en toekomstige wachtbekkens is het
aangewezen een paar peil- en monsternameputten te voorzien
zodat kwaliteit en peil van het grondwater kunnen
gekontroleerd worden ; ook op de luchthaven kunnen een paar
peilputten voorzien worden, nl. in de richting van de

grondwaterstroming t.o.v. nieuwe pistes, de nieuwe fuel
farm e.d.

- indien wachtbekkens aangelegd worden is het waarschiinliik
milieutechnisch gunstiger ze dieper te maken en dus een
kleinere grondoppervlakte in te nemen. Er worden enkele

VOOor- en nadelen van deze optie opgesomd.

Voordelen

* we nemen een kleinere grondoppervlakte in ; bovendien
zijn zowel de wachtbekkens Vogelzang als Dam in een
biologisch waardevol gebied gelegen zodat een reduktie

van in te nemen oppervlakte een gunstige zaak is.
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* uit de berekening van de perkolatie voor een oud bekken
is gebleken dat de perkolatie naéenoeg recht evenredig is
met de oppervlakte van het bekken, zodat bij een halve-
ring van de bekkenoppervlakte ook het perkolatiedebiet
gehalveerd wordt. Bovendien is het de bedoeling het wacht-
bekken telkens vrij snel te ledigen, zodat de tijd dat

- het wachtbekken boven de grondwatertafel staat ook
~drastisch gereduceerd wordt. Nemen we bijvoorbeeld een
verdubbeling van de bekkendiepte en een reduktie van de

tijd tot 1/3 dan wordt de perkolatie reeds met een faktor
6 _gereduceerd.

* wanneer de waterstand laag is (onder grondwaterniveau ;
eerder in de winter dan in de zomer vermits er een meer
gespreide aanvoer is bij winter/dooiweer dan in de zomer)
is er infiltratie van grondwater in het bekken. In derge-

lijk geval kan er zeker geen perkolatie zijn van veront-
reiniging naar de omgeving).

Nadelen

* om het diepere water uit het wachtbekken te verwijderen
is een vijzelinstallatie nodig ; die moet evenwel slechts
vanaf een bepaald niveau beginnen werken. Gezien de af-
voerdebieten van de bekkens toch beperkt zijn (vb. 1 1/s
ha) betekent dit bijvoorbeeld voor het Vogelzangbekken
een vijzel van 232 1/s of 835 m3/h wat niet enorm is. Er
is wel een risico bij defekt van de vijzel.

er is infiltratie van grondwater. Vermits bij een halve-
ring van de bekkenoppervlakte gereduceerd wordt, halveert
ook het infiltratiedebiet. Voor een oud bekken zou dit
bijvoorbeeld ca. 150 m3/d. bedragen (waarschijnlijk zelfs
overdreven). De toestand dat er infiltratie is met een
delta h van 2 m komt bijvoorbeeld maar 1/3 van de tijd
voor d.w.z. dat het gemiddeld infiltratiedebiet ca.

50 m3/4. bedraagt of ca. 18.250 m3/7j.
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* de moeilijkheidsaraad en Kosten van de aanleg van diepere

wachtbekkens zullen hoger zijn.

- eventueel kan geopteerd‘worden Voor een bescherming o.v.v.
klei (montmarilloniet, illiet) of een mengsel l8ssleem +
betoniet.

* indien gerekend wordt met k =j10‘10 m/s en een laag-
dikte van 20 cm dan bekomen we een perkolatie van ca.
2 m3/d (faktor 150 minder dan in een oud bekken en een
faktor 4.000 minder dan bij een vers bekken).

* gezien de mogelijks zeer grote perkolatie bij een nieuw
gegraven wachtbekken is enige vorm van bodembescherming

dangewezen.
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3.4,

3.4.

Biologische elementen ’

De werken binnen de luchthaven hebben uiteraard als gevolg

‘dat grote onverharde oppervlakte (191 ha) omgevormd worden

in gebouwen, pistes, platforms en parkings (waaronder
Brucargo West). Gezien het hier om terreinen gaat van
geringe biologische waarde (akkers en grasvelden) die
bovendien reeds middenin de drukke luchthavenaktiviteiten
gelegen zijn kan gesteld worden dat dit geen signifikant
belang heeft.

"Er zal dan ook verder ingegaan worden op de effekten op

1.

biologische elementen buiten de luchthaven, met name de

effekten door aanleq of uitbreiding van wachtbekkens.

Direkte effekten

Uitbreiding Brucargobekken

©0000000000000000000000000

Voor de uitbreiding van het Brucargo-wachtbekken worden
een akker, een opgehoogde weide (vroeger uitgegraven
materiaal) en een gedeelte van het golfterrein, alle
gelegen langs de autosnelweqg, ingenomen.

Gezien alle terreinen een geringe biologische waarde
hebben kan het effekt hierop verwaarloosd worden. Daar
het Floordambos een beschermd natuurgebied is, moet hier
zeker benadrukt worden dat voorzichtigheid zal moeten
geboden worden bij de uitgravingswerken daar deze door de
lokatie en de morfologie van het perceel eventueel een

verstoring van de randvegetatie van het Floordambos

kunnen betekenen door het aantasten van de wortelsvstemen

en het kompakteren van de bodem door het manoeuvreren van

de machines. Ook iedere vorm van ophogingswerken (tijde-
lijk of permanent) in deze zone moet vermeden worden.

Het vrij/openlaten van een bufferzone (5-10 m) tussen het

Floordambos en de uitbreiding van het bekken wordt aldus
aangeraden.
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Uitbreiding Vogelzangbekken

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOC‘JO

Hierbij zijn er twee alternatieven mogelijk

A uitbreiding van het bekken naar het noorden toe
B : uitbreiding van het bekken naar het zuiden toe

Hier kan gesteld worden dat gezien de aard van de per-
celen nl. '

alternatief A : een weideperceel met geringe biologische
waarde

alternatief B : een perceel dat biologisch heel wat
waardevoller is (kapvlaktestruweel)

het biologisch zeker interessanter zou zijn een
uitbreiding naar het noorden toe uit te voeren. Ook hier
zal het noodzakelijk zijn een zone onaangeroerd te laten

tussen het Floordambos en het uitgebreide bekken (cfr.
Brucargobekken).

Uit voorgaande redenering mag niet besloten worden dat de
uitbreiding van het bekken een gering biologische
betekenis heeft. Het jis immers zo dat beide percelen een
buffer en overgangszone vormen naar het Floordambos toe.
Het aantasten van deze buffer is in ieder geval een
spijtige zaak omdat dit Cpb termijn mogeliijks de weg kan
openen voor een verdere @antasting. Alleen is het zo dat
bij het weideperceel] (met een sterk antropogeen bepaalde

vegetatie en geringe faunabezetting) €en overgang naar

een wachtbekken een vee] lminder drastische wijziging zal
geven inzake biologische 1ijkdom dan dit bij het
zuidelijk perceel het geval zou ziijn.

In ieder geval is het aan te raden slechts 1 van beide
percelen in te nemen en er tevens op te waken dat de
waters in het wachtbekken van goede Kwaliteit zijn, zodat

het wachtbekken een waardevol aguatisch biotoop kan
bieden.
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Aanleg wachtbekken "De Dam"
OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

De gevolgen op biologisch vlak van het laten overstromen
van een gebied dat voorheen bos was, zijn niet te verwaar-

lozen. Het verlies van het populierenbestand met de bio-

logisch relatief waardevolle en soortenrijke ondervege-

tatie, impliceert niet alleen het verdwijnen van deze
kwantitatief meetbare (ca. 10 ha) plantenmassa maar

tevens het vernietigen van het zogeheten bosklimaat,

eigen aan elk bos. Dit is het resultaat van een jaren-
lange evolutie waarbij slechts zeer geleidelijk een even-
wicht ontstaat tussen alle aanwezige organismen en zo het
ideale medium gevormd wordt waarin fauna en flora kunnen
gedijen. Een dergelijk biotoop is onvervangbaar (zeker in
een gebied met dergelijke urbanisatiedruk) zelfs indien
maatregelen zullen getroffen worden om een zekere habitat-
waarde te behouden (sterke antropogene invloed).

Besluit

©O0o000OOO

Uit voorafgaande analyse is duidelijk geworden dat de
uitbreiding van het Brucsrgobekken op biologisch vlak
dgeen signifikante impakt levert en dat indien bijgevoegde
Suggesties (zie verder) in acht genomen worden dit zelfs
een positieve ingreep zou Kunnen zijn.

Bij uitbreiding van het Vogelzang wachtbekken wordt
jammer genoeg de buffer- en overgangszone naar het
Floordambos aangetast. Indien evenwel de uitbreiding in
noordelijke richting gebeurt kan een gelijkwaardig (al-
hoewel van andere aard nl. aqguatisch) biotoop gekreéerd
worden zodat het effekt al bij al beperkt blijft ; wordt
in zuidelijke richting uitgebreid dan kan van een signifi-
kant negatief effekt gewaagd worden.

De inplanting van het bekken Dam betekent het vernietigen

van een bosbestand met vooral een waardevolle ondervege-
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Gezien de onvervangbaarh(ld van dit biotoop is het effekt

negatief. Hierna worden nog een aantal suggesties gefor—
muleerd teneinde de effekten te milderen.

.4.2. Indirekte effekten

Als indirekte effekten citeren we de landschappelijke impakt
van de uitbreiding of aanleg van de wachtbekkens

.4.3. Suggesties/maatregelen

Uitbreiding Brucargo wachtbekken
©00000000000000000000000000060500

De aanleg van een berm tussen de E19 en het desbetreffende
terrein werd reeds door diverse instanties voorgesteld. Een
deel van het materiaal vrijgekomen bij de uitgravingswerken
kan hiertoe worden aangewend. De suggestie is om deze berm te
beplanten. Naast een effektieve akoustische en visuele
barriére zal deze buffer tevens als een uitbreiding van het
Floordambos kunnen fungeren. Daarbij is het aangewezen zich
bij de plantenkeuze te baseren op de bestaande vegetatiestruk-
tuur in het Floordambos zelf. Deze uitbreiding zou positief

kunnen bijdragen tot de ekologische infrastruktuur van het
gebied.

Wat de habitatwaarde van het bekken zelf betreft, moet voor—~

keur worden gegeven aan een berm met zachte oevers en een
zachte helling (vb. 1:2, 1:3). 4

Het gebruik van beton kan beperkt worden tot de punten waar
dit noodzakelijk is (bijvoorbeeld aan- en afvoerkonstruk-
ties). Versterkingsmatten kunnen gehanteerd worden ter ver-
steviging van de oevers en bij de plantenkeuze (vb. riet)

voor de oevers moet het zeer variabele waterniveau in acht
worden genomen.
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Uitbreiding Vogelzang bekken

000000000000 O000000O00000000O

Voor de konstruktie van het wachtbekken en het verhogen van
de habitatwaarde, worden dezelfde suggesties aanbevolen als
bij het Brucargobekken.

Het zal belangrijk zijn op voorhand nauwkeurig de bestemming
van het uitgegraven materiaal te bepalen en de noodzakelijke
bermen te positioneren zodanig dat deze geen negatieve
invloed zoals hoger beschreven op de randvegetatie van het
Floordambos kunnen hebben.

Aanleg wachtbekken Dam

0000000000000000000000

Ook hier wordt voor de konstruktie van het wachtbekken

verwezen naar het Brucargobekken. Een aanvullende suggestie

is om eventueel een beboste gordel onaangeroerd te laten rond
het overstromingsgebied of indien dit niet mogelijk is, in
een later stadium eventueel een bufferzone (bos) aan te
leggen rond dit bekken.
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3.5. Geluid en trillingen
De geluidsimpakt is weergegeven in bijgevoegd specifiek

rapport van de KUL, Laboratorium voor Akoestiek en Warmtege-
leiding o.l.v. Prof. Dr. J. Thoen.
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3.6. Landschap

De landschappelijke effekten zijn het gevolg van het reali-
seren van de diverse infrastrukturen binnen en buiten de

luchthaven. De effekten zijn het direkt gevolg van topo-

‘grafische wijzigingen (grond of gebouwen) en van wijzigingen

in de aanwezige biologische elementen ; indirekte effekten
komen hier niet aan de orde.

3.6.1. Effekten binnen de luchthaven

Het landschapsbeeld van de Nationale Luchthaven rond de ge-
plande infrastruktuurwerken wordt vooral gekenmerkt door de
aanwezigheid van verharde oppervlakten, gebouwen en vlieg-
tuigen. De onverharde oppervlakten bestaan uit akkers en gras-
velden. Vooral de pistes en platforms nemen in belangriijke
mate toe (ca. 50 %) 7 dit zijn evenwel vlakke elementen die

naar de omgeving toe omzeggens niet zichtbaar zijn.

De oppervlakte aan gebouwen zal eveneens toenemen (terminal

en fingers ; ca. 7 ha) ; de hoogte zal evenwel gelijkaardig
zijn als van de bestaande gebouwen.

Doordat vanuit de periferie weinig van de Nationale Lucht-

haven waarneembaar is, zal de bouw van terminal en concourses
eerder een onopvallend gebeuren zijn op landschappeliijk vlak.
Hier en daar zullen kleine topografische wijzigingen (vooral
ophogingen) gebeuren die verder van weinig belang zijn. Wel
is het zo dat de gebouwinfrastrukturen zich nu verder zullen
uitstrekken richting Steenokkerzeel zodat de ‘open ruimte’

tot de bewoning gereduceerd wordt van ca. 2 km vroeger tot

ca. 1-1,5 km ; het is evenwel zo dat deze open ruimte m.b.t.
andere milieuaspekten (vb. geluid) eerder een negatieve dan
eéeén positieve appreciatie krijgt.

De concourses komen ook dichter bij Melsbroek, maar daar is

het zicht toch al belemmerd door de infrastrukturen van de
militaire luchthaven.
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Tevens moet nog gewezen worden op de uitbreiding van Brucargo
met name in westelijke richting. Gezien de aanwezigheid van

de Ring in zuldwestelljhe richting en de E19 in noord—

oostelljke richting is hier aan beide ziijden reeds een effek~_

tieve barriere aanwezig ten opzichte van de bewoning te
‘Machelen en Diegem.

Tijdens de werkzaamheden zullen er ook ophopingen zijn als
gevolg van de‘vergravingen Het effekt is evenwel tijdelijk
beperkt tot een paar hectaren, slechts in beperkte mate zicht-
baar en derhalve landschappelijk van weinig betekenis.

Globaal genomen kan dan ook gesteld worden dat gezien de vele
reeds aanwezige infrastrukturen op _en _rond de luchthaven, de

uitbreidingswerken binnen de luchthaven dgeen signifikant
landschappeliik belang hebben.

.6.2. Effekten buiten de luchthaven

Zoals bij de bespreking van de biologische elementen zullen
vooral de aanpassing van de wachtbekkens impact hebben op het

omgevende landschap. Het is hierbij nuttig aan te stippen dat

tijdelijke effekten in de landschapskontext omzeggens niet

relevant zijn en hier derhalve niet behandeld worden.

A. Uitbreiding Brucargo bekken

OOOOOOOOOO000000000000000'30

Gezien

- het over een uitbreiding gaat van een bestaand bekken
(uitbreiding met ca. 150 %)

- dit volledig is in te Fassen in de bestaande landschaps-
struktuur

- het gaat over het opvullen van een verloren hoek
- 2zijn positie vlak naast de E19,

zal de impakt van de uitbreiding van dit wachtbekken oD
het omringende landschap omzeggens nihil zijn.
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Uitbreiding Vogelzang wachtbekken
OOOO0OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

Zoals aangehaald bij het aspekt biologie worden hier
2 alternatieven beschouwd, nl.

A ultbreldlng van het bekken naar het noorden toe
(weide)

B : ultbrelding'van het bekken naar het zuiden toe
(kapvlaktestruweel)

. Beide percelen liggen binnen het geklasseerd landschap

van het Floordambos ; het klasseringsbesluit is gebaseerd
Op esthetische en natuurwetenschappelijke gronden en
impliceert dat in principe geen enkele werkzaamheid mag
uitgevoerd worden.

Voor de eventuele uitbreiding van het wachtbekken naar

‘het weideperceel toe geldt

- dat dit voornamelijk als buffer/overgangszone naar het
Floordambos fungeert

- dat biologische en esthetische waarde relatief beperkt
is ; antropogene invloed

- dat, gezien de bodemstraktuur waarschijnlijk nog niet
al te zeer beinvloed is, het argument van de natuur-
wetenschappelijke waarde geldig blijft.

Van het kapvlaktestruweel kan gesteld worden dat

- dit eveneens een belangrijke funktie heeft als
buffer/overgangszone near het Floordambos

- de biologische en esthetische waarde wel relatief
belangrijk is

- de bodemstruktuur hier waarschijnlijk al sterk bein-

vlced is, zodat de wetenschappelijke betekenis hiervan
beperkt is.

Uit bovenstaande argumenten blijkt dat beide percelen hun

waarde ‘en betekenis hebben en dat het spijtig zou zijn
dit te veronachtzamen.
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Indien dan toch een voorkeur zou moeten uitgesproken
worden, stellen we eerder de waarde van het kapvlakte-
struweel op prijs omdat

- het aspekt van de verstoorde bodemstruktuur slechts een -
beperkte invloed heeft op de landschappelijke inkade-
ring en landschapsbeleving

- bij eventuéle inname van het weideperceel als wacht-
bekken veel minder graaf- en grondverzetwerken moeten

gebeuren dan in het omgekeerde geval.

In ieder geval konkluderen we dat de landschappelijke
impakt van de uitbreiding van het Vogelzang wachtbekken
negatief is ; het impakt is groter indien het kapvlakte-
struweel ingenomen wordt dan indien het weideperceel
gebruikt wordt.

Aanleg wachtbekken “De Dam"

©00000000000000000000000000

Er kan gesteld worden dat ca. 10 ha bos onder water zal
gezet worden. Vanzelfsprekend zal dit, naast een belang-
rijke impact op de kultuurhistorische waarde en de eko-
logisch-biologische waarde van het bos, ook en vooral een
signifikante impakt hebben op de visueel landschappeliike

waarde. Het gesloten bosmassief zal vervangen worden door
een totaal nieuw landschapselement met heel andere karak-
teristieken : vertikaliteit zal vervangen worden door
horizontaliteit, massa door ruimte, geslotenheid door
openheid, enz.

Het inpassen van dit element in de bestaande landschaps-
struktuur zal eerder moeiliijk zijn en slechts gewenning
zal deze inpasbaarheid aanvaardbaar maken.

T.o.v. het totale bosareaal in Vlaanderen dat 40.295 ha
bedraagt, lijkt 10 ha verwaarloosbaar klein maar deze
ingreep zal zeker niet positief bijdragen tot de slechts

8,17 % bos die er nog in Vlaanderen beschikbaar is.
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In hoeverre de recreatieve waarde en belev1ngswaarde
zullen worden aangetast, zal hoofdzakelijk afhangen van
de manier waarop de integratie van dit wachtbekken zal
gebeuren in het omgevende landschap.

Konklusie

Gezien de vele reeds aanwezige infrastrukturen op en rond
de luchthaven hebben de uitbreidingswerken binnen de
luchthaven geen signifikant landschappelijk belang.

Inzake de aanleg en/of uitbreiding van de wachtbekkens
kan gesteld worden dat

- uitbreiding van het Brucargobekken een verwaarloosbare

invloed heeft

- uitbreiding van het Vogelzangbekken een negatief land-
schappelijk effekt heeft ; de impakt is belangrijker
voor het kapvlaktestruweel als voor het weideperceel

- de aanleg van het wachtbekken Dam een nefaste invloed

heeft op de visueel landschappelijke waarde van het
gebied

.6.3. Suggesties

Binnen de luchthaven

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

De esthetiek van de luchthavenbeqrenzinq en de landschappe-

lijke inkadering in het algemeen is voor verbetering vatbaar.
Zo kan aangeraden worden een beplantingsqgordel (met inheemse
bomen en/of struiken, al naargelang de lokatie) te voorzien
rondom de luchthavenbegren21ng Om veiligheidsredenen dient
de afsluiting zich waarschijnlijk aan de buitenzijde van de
beplanting te bevinden ; hoewel dit esthetisch minder ideaal
is, kan dit toch aanvaard worden vermits de groene gordel
reeds veel goed maakt.
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Om veiligheidsredenen moet het aantrekken van vogels vermeden

‘worden ; daarom wordt inzake beplanting biiji voorkeur geen

gebruik gemaakt van bessendragende planten (in het bijzonder
Crategus sp.).

Als kombinatie van visuele afscherming en geluidsscherm kan

de toepassing van een met beplanting voorziene aarden berm

aanbevolen worden. Deze oplossing lijkt ondermeer geschikt in
het NO van de luchthaven ter hoogte van de van Frachenlaan en

in het zw langs de spoorweg tegenover Zaventem.

Buiten de luchthaven (wachtbekkens)

00000000000000000000

Alle suggesties die met betrekking tot de wachtbekkens werden
geformuleerd onder biologie, zullen ook positief bijdragen

tot de integratie van de wachtbekkens in het omgevende land-
schap.

Voor het Brucargo wachtbekken wordt hier nogmaals de nadruk
gelegd op het aanleggen van een berm tussen de E19 en het
terrein dat de noodzakelijke visuele afscheiding zal vormen
ter bescherming van het landschap.

De integratie van de rekreatieve funkties van zowel het Floor-
dambos, het bestaande golfterrein, als het toekomstig uitge-
breide wachtbekken kan positief bijdragen tot de aantrekkings-
kracht, belevingswaarde en rekreatieve waarde van het hele
komplex. Hierbij zal de behandeling van de kontaktpunten
tussen het Floordambos, het golfterrein en het wachtbekken

- van belang zijn.
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Bij het opmaken van dit M.E.R. werd ervan uitgegaan dat er

ongeveer een toename met 60 § zou zijn van de intensiteit van

het vliegtuigverkeer. Naast het feit dat deze toename ook een
- stijging van de uitlaatgasemissie met zich meebrengt (wat
besproken wordt bij het aspekt ‘Lucht’) wordt op de luchtver-
keerstechnische aspekteﬁ niet verder ingegaan.

Inzake treinverkeer stippen we aan dat een nieuw station (in
het kader van het STAR 21 programma) zal gebouwd worden onder
de terminal. Voor wat de aanleg van dit station betreft,
werden de effekten (op topografie, hydrografie en hydrogeo-
logie) reeds besproken in dit M.E.R. Verder zou er een tunnel
komen in noordelijke richting met enerzijds een stopplaats op
Brucargo en dan verder aansluitend op de lijn naar Brussel en
anderzijds aansluitend op de lijn naar Antwerpen. In zuide-
lijke richting zou er een tunnel komen met een splitsing
richting Brussel (lijn 36), richting E40 en richting Luik
(1ijn 36). Effekten van de uitbouw van deze spoorliijnen
worden hier verder niet besproken om volgende redenen
- de uitbouw van de spoorlijnen kadert niet specifiek in het
uitbreidingsprojekt van de luchthaven maar in het STAR 21
plan en is dus een aangelegenheid van de NMBS

- de plannen zijn nog in voorontwerpstadium, met nog onvol-
doende informatie omtrent timing, tracé, technische ken-
merken, verkeersintensiteit, ed.

3.7.1. Direkte effekten

In bijgaande Tabel 3.7.1. wordt een routeoverzicht gegeven
van de voornaamste toegangswegen naar verschillende be-
stemmingen op de luchthaven.
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Om nu een-beeld te geven van het aandeel van het verkeer naar

de luchthaven voor een bepaalde bestemming in de totale ver-

kee*sstromen in het gebied (met de beschouwde toegangswegen)
wordt als volgt tewerk gegaan

- we nemen het aantal routes dat naar een-bepaalde bestemming

kan leiden ; dit zijn er telkens 8

- per bestemming tellen we hoeveel maal een toegangsweg in de
mogelijke routes voorkomt vb. Ring komt op 8 routes 3 maal
voor wanneer de bestemming ‘terminal’ bekeken wordt.
Het quotiént bvb. zijnde 3/8 betekent dan dat bij een ge-
lijke spreiding van al het verkeer op de toegangswegen naar
die bepaalde bestemming (vb. terminal) 3 op 8 voertuigen de
Ring gebruiken. Is de totale verkeersstroom naar de
terminal bijvoorbeeld 32.000 wagens per dag, dan gebruiken
12.000 voertuigen die weg en gezien de verkeersintensiteit

op de Ring ca. 100.000 voertuigen/dag bedraagt is het
aandeel dan 12 %.
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Verkeer met bestemming ‘Terminal’

OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO

Met deze verkeersstromen wordt niet enkel het verkeer bedoeld

dat effektief naar de terminal moet (passagiers en dienstver-

leningen) maar ook alle verkeer gerelateerd aan Sabena
Technics, Catering e.d.

De geraamde verkeersdensiteiten zijn gegeven in Tabel 3.7. 2.
De verkeersstromen op de hoofdwegen rond de luchthaven werden
bepaald uit tellingen welke geéxtrapoleerd werden naar 1990
bij een Jaarlljkse verkeerstoename van 5 %. Deze toename van

5 % per jaar is gebaseerd op informatie in het Mina plan
waaruit blijkt dat er in de tachtiger jaren een toename was
van de NOx-emissie van het wegverkeer van 5 § per jaar (toe-
name wagenpark 2 % per jaar).

De aanname van de gelijke spreiding van de verkeersstroon
over alle toegangswegen is mogelijks voor diskussie vatbaar.

Men zou eventueel veel meer (toeristen) verkeer vanaf de auto-

snelwegen verwachten. Evenwel mag niet vergeten worden dat

- een belangrijk aantal personeelsleden (ca. 8.500) tewerkge-
steld is op de luchthaven dat van en naar het werk een
groot aantal voertuigbewegingen kan betekenen.
Een belangrijk deel van deze werknemers woont in de omlig-
gende gemeenten en maakt dus gebruik van sekundaire wegen

- veel bedrijven die zich hebben gevestigd in de omgeving van
de luchthaven (nl. ten westen, zuiden en zuidoosten) en
Brussel waarschijnlijk gebruik maken van het luchtvervoer
€n eveneens sekundaire wegen gebruiken (om de verzadigde
Ring te vermijden) om de luchthaven te bereiken.

Voor de A201 en Vilvoordelaan/Woluwedal werd niet met de ver-
houdingen gewerkt vermits op dit kruispnt effektieve tel-
dedevens (1988) beschikbaar waren die een meer korrekt beeld
geven (uit een toetsing is evenwel gebleken dat het systeem

met de verhoudingen aanvaardbaar is). Ook voor Sterrebeek-

straat en G. Daalstraat zijn recente telgegevens voorhanden
(1990).

- 298 -



Het aantal aan de luchthaven cerelateerde voertuigen (van of
naar Leuven) met als foegangsweg de Vilvoordelaan werd ver-
ondersteld ook het Woluwedal te volgen en dan hetzij de
Sterrebeekstraat, hetzij de Grote Daalstraat te nemen.

Al bij al mag verwacht worden dat de op deze manier gevoerde

analyse toch enigszins een benaderend beeld geeft met een

verwachte foutmarge op de waarden van ca. 20 % (relatieve
marge) . '

Uit de analyse leren we dat

- het relatief aandeel vrachtwagenverkeer gerelateerd aan de
luchthaven steeds geringer is dan het personenwagenverkeer.

- de A201 (uiteraard) en de Woluwelaan zeer belangriike
toegangswegen zijn naar de luchthaven (grootte-orde 60-90 %
luchthavenverkeer). Belangrijk hierbij is te vermelden dat

de Woluwelaan omzeggens door de dorpskernen van Machelen en
Diegem loopt

- de Haachtsesteenweq (door Steenokkerzeel, Melsbroek en
Diegem) en de wegen door de gemeente Zaventem (Leuvense-
steenwegq, Sterrebeekstraat, Grote Daalstraat, Woluwedal,
Vilvoordelaan) bezet zijn met een belangriik aandeel lucht-
havenverkeer (grootteorde 30-50 %). Gezien het hier om
sekundaire wegen gaat door of langs dorpskernen heeft deze
verkeersstroom een belangrijke betekenis en wordt ze sterk
ervaren door de mensen (zeker in Zaventem)

-~ Op de autosnelwegen (Ring, E19, ...) in de buurt van de
luchthaven maakt het luchthavenverkeer waarschijnliijk ca.

5-10 % uit van de verkeersstroom.

De toekomstige verkeerseffekten zijn zeer moeiliijk in te
schatten. Toch kunnen we volgende bedenkingen maken :

- gezien de te verwachten toename van passagiers en per-
soneelsleden op de luchthaven ca. 60 % bedraagt voor het
jaar 2000 kan in principe een toename in het autoverkeer
gerelateerd aan de luchthaven van ca. 60 % verwacht worden.
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Gezien geen belangrijke wijzigingen in de- verkeersinfra-
struktuur voorzien zijn, zal de spreiding van het verkeer

over de mogeliijke toegangswegen ook grosso modo dezelfde
blijven (cfr. Tabel 3.7.2. )

- de toename met 60 % over 10 jaar betekent een verhoging van
5 % per jaar. Dit betekent dat het luchthavenverkeer waar-
schijnlijk niet sneller zal toenemen dan de globale ver-

keer51nten51telt en aldus het effekt welllcht niet zal te
ontrafelen zijn

- Oop E19 en Ring zal nagenoeq geen effekt waarneembaar zijn
- Op A201, Woluwelaan en Haachtsesteenweg wordt het wellicht

nog drukker, maar deze wegen hebben vermoedelijk nog vol-
doende capac1telt

- op de wegen door de gemeente Zaventem is mogeliiks meer

effekt te verwachten gezien de capaciteit van deze wegen

waarschijnlijk reeds opgebruikt is. Hier zijn dus nog meer
verkeersproblemen te verwachten.

- globaal gesproken zullen de aktuele knelpunten nog duide-
lijker geaccentueerd worden.

- belangrijk is wel te vermelden dat het vrachtwagenvervoer
met fuel naar de luchthaven zal reduceren vermits de ak-
tuele fuelvoorziening (ca. 60-70 vrachtwagens per dag)

wordt vervangen door fuelvoorziening via de NATO-pijplijn.

Zoals gezegd is de effektvoorspelling evenwel zeer wankel

vermits de evolutie van het wegverkeer beinvloed wordt door
- brandstofprijzen

- overheidsmaatregelen of gemeentelijke akties m.b.t. verkeer
(fiskale maatregelen, openbaar vervoer, ...)
- uitbouw van het wegennet

Verkeer met bestemming ‘Brucargo’
OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOO
Er zijn jammergenoeg geen telgegevens beschikbaar van het
kruispunt aan de Haachtsesteenweg dat naar Brucargo leidt.

Een ruwe schatting geeft ca. 8.000 voertuigen per dag ;
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er is geen onderscheid gemaakt tussen‘personenwagens en
vrachtwagens. Waarschijnlijk is het aandeel vrachtwagens en
llchte bestelwagens hier hoger dan naar de terminal (< 5 %).
Uitgangspunten en bemerklnqen zijn gelijkaardig als voor het
verkeer gerelateerd aan de terminal (Tabel 3.7.3. ).

Voor het verkeer gerelateerd aan Brucargo geldt dat
- de belangriijkste toegangswegen grote wegen zijn, nl. E19,
Ring en Haachtsesteenweq

- - enkel op de Haachtsesteenweg maakt het luchthavenverkeer

een belangrijk deel uit van de verkeersstroom (> 10 %)

- de wegen in het centrum van Zaventem omzeggens niet belast
worden met verkeer naar Brucargo.

Ook inzake effektinschatting gelden de eerder genoemde beden-
kingen.

Er zal wellicht ook geen aanwijsbaar effekt optreden dat uit-
stijgt boven de globaal toenemende verkeersbelasting.

Enkel op de Haachtsesteenweq en misschien ook de Woluwelaan
(en de kruispunten met deze wegen) wordt een grotere drukte
verwacht die mogelijks in kombinatie met het toegenomen
verkeer naar de terminal voor saturatie kan zorgen.

Verkeer met bestemming ’‘Fuel farm’

©000000000000000000000000000000000

Hoewel er in principe 8 routes mogelijk zijn naar de fuel

farm is er in realiteit maar 1 van toepassing nl. E19-
Haachtsesteenweg-Gorislaan. In de toekomst zou minimaal 80 %
(en zo mogelijk 100 %) van de fuel geleverd worden via de
NATO-pijpleiding.

In het slechtste geval zal dus 20 % (of ca. 400 m3 van de
2.000 m3) via de wWeg aangevoerd worden ; bij 30 m3 per vracht-
wagen betekent dit maximaal 13 vrachtwagens per dag t.o.v. de

aktuele 1.000 per dag, wat dus verwaarloosbaar is. Langs de
A201 wordt geen fuel meer aangevoerd.
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OOOOOOOOOOOOOOO0000000000000000000OOOOOOOOOOOOOOOOOOOOOQ

Tijdens de uitvoering van de werken is er een belangrijke

dan- en afvoer van materialen. Voor de werken binnen de lucht-
haven wordt het materiaalverzet geraamd op ca. 2.000.000 m3
(aanvoer ca. 1,4 mio m3, afvoer ca. 0,6 mio m3), Bij een

1.335 heen en teruy - Gezien de aktuele densiteit ca. 930
vrachtwagens per dag bedraagt, is dit ruim een verdubbeling
van het vrachtverkeer van ep naar de luchthaven.

ﬁd’ Wat het parcours van de Qrachtwagens zal zijn is niet exakt
bekend, maar e€r wordt verwacht dat hoofdzakelijk de autosnel-
¥egen (via Ring) zullen gebruikt worden. Op de Ring kan aldus
een densiteitstoename van ca. 6,8 % verwacht worden van het
vrachtverkeer (op een bepaald gedeelte) en van ca. 1,4 % van
het totale verkeer. Wordt verderop 1 bepaalde autosnelweg ge-
volgd dan kan de relatieve toename lokaal hoger oplopen.

3.7.2. Indirekte effekten
==dlrexte effekten

Als mogelijke indirekte effekten van de toename van het

vliegtuig- en wegverkeer kunnen geciteerd worden

» - toename van emissies van uitlaatgassen

“\ - eventueel een toename van de geluidsbelasting (van
vliegtuig- en wegverkeer).

- 304 -




butyseragsptnred uea sureusqy,

usssebleeT3TN IOOp SOTSSTUR SURUSQT - JuauRULISg IN ua3Tng I}2ITPUT
-/0 bep/susbemiyoean ¢1 *eo ! JTeI Tanj, Jeeu IsoaueeTsng -
usbam @3016 do sureusoy aaadaq
-/0 ! ,cbreonag, mcﬂEEmume 3ol IS993I8A SuURUSQ], —
usjundrauy eHTpTNY uea HuTIsnjusooe
! SuweusolsiseyIsA aTeqoTb 38w pusdoTy[TT1b yLTTUlTyYOS
- —IeeM aueusol !, TeuTurel, DBuTuumelseq joW I9SyIoA SURUSQL, — JuaURULISg
- usyIaM
susp(T3 ueARY3YONT JPPU US URA ISONATSAQUORIN SURUSQT, - flrT1eplTL 1IN us3Tng PB_BITA
ButTepao0eq
-e73d usfeIIe buraltayossg {adsespl 1y, ST3RNOT PFFe pIey
(Bon op do) WHINIEA @ USINBITE JUOTZISAD ‘§°/°E Toqel

- 305 -



3.

7

.3. Suqqesties[maétreqelen

Zoals eerder gesteld, is de problematiek van de verkeers-

drukte een interaktiefenomeen ; dit betekent dat 1 organi-

satie of 1 maatregel niet kan volstaan om dit probleem op te

lossen. Er kan hier dan ook niet zeer konkreet geformuleerd
worden welke maatregelen te nemen zijn en wat daarvan het
resultaat zal zijn ;. overleg tussen bevoegde instanties en
betrokken partijen is hier noodzakelijk. Toch kunnen enkele

globale aanbevelingen gegeven worden

- het aantal voertuigen moet zoveel mogeliijk beperkt worden
door

* meerdere personen gebruik te laten maken van hetzelfde
voertuig. Vermits er nu ca. 8.500 personen op de lucht-
haven tewerkgesteld zijn en in de toekomst ca. 13.500
biedt dlt toch mogelijkheden om bij werknemers op de
luchthaven het car-poolsysteem toe te passen.

meer gebruik te maken van het openbaar vervoer ; deze

suggestie is zowel geldig voor het vervoer van en naar

de luchthaven als voor het intern transpdrt op de lucht- .

haven tussen bijvoorbeeld Brucargo, Sabena Technicé,

‘terminal e.d. Indien het beschikbare openbare vervoers-

net onvoldoende uitgebouwd is, moet dit aangepast

worden

voor de fuelbeVOOrrading‘maximaal gebruik te maken van

de NATO-pijpleiding.

- aanpassen van bepaalde toegangswegen naar de luchthaven met
name vooral de sekundaire toegangswegen vanuit richting
Leuven welke Zaventem doorkruisen. Hlerbl] moet nagegaan
worden welke mogelijkheden bestaan om
* de capac1te1t van bepaalde wegen eventueel te verhogen

* wegen te voorzien welke zoveel mogelljk wooncentra ver-
mijden.
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- Op de wegen die wooncentra doorsnijden (Woluwelaan,
Haachtsesteenweg, Leuvenselaan, Sterrebeekstraat, Grote
Daalstraat, Woluwedal e.d.) moeten maatregelen genomen

“worden om een maximale verkeersveiligheid te garanderen en

de leefbaarheid voor de omwonenden te bewaren.
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De effektinschatting van de emissies van uitlaatgassen

(vliegtuigen, stookinstallaties, verkeer, ...) gebeurt door

via een spreidingsmodel berekende immissiewaarden te toetsen
 aan normen en richtwaarden.

3.8.1.

Spreidingsmodel en uitgangspunten

Hierna wordt in zeer beknopte vorm de opbouw van het sprei-

dingsmodel en de uitgangspunten voor de immissieberekeningen

weergegeven.

Als

model wordt het bi-Gaussiaans spreidingsmodel gebruikt

volgens de TA-LUFT 1986.

Als

gegevens m.b.t. voorkomen van de wind (snelheid,

richting, frekwentieverdeling) werden de statistieken van het

KMI

voor de meetpost Melsbroek gebruikt (windroos cfr.

schets ; frekwentieverdeling cfr. Tabel 3.8.1.)

Emi

ssies van de schouwen

- stookinstallatie luchthaven (EZS)

*

*

er wordt gerekend met een kontinue emissie bij werking op
de volle geinstalleerde capaciteit (jaargemiddelde = 10 x
lager)

S-gehalte fuel : maximale waarde 1 % ; hieruit werd de
SO2-emissie berekend ; de werkelijke S-gehalten zijn
waarschijnlijk lager nl. ca. 0,5 %

voor de emissiehoeveelheden voor andere polluenten werd
gesteund op het Handbook of Emission Factors (HEF)

qua gasdebiet werd gerekend met 20 % luchtovermaat

- stookinstallatie Brucargo (aardgas)

*

er wordt opnieuw gerekend met een kontinue emissie bij

werking op volle capaciteit (jJaargemiddelde = 15 x lager)
emissiehoeveelheden uit HEF

qua gasdebiet werd gerekend met 5 § luchtovermaat
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voor berekening van de toekomstige emissiehoeveelheid wordt
op basis van evenredigheid gewerkt nl. 108/93 Gcal/h d.w.z.
‘alle emissies van de EZS installatie x 1,161

-Emissies van vliegtuigen

taxi 1 (voor opstijgen) en taxi 2 (na landen) telkens als 1
puntbron beschouwd

de emissies bij take-off, climb out en approach werden over
meerdere bronnen proportioneel verdeeld om rekening te
houden met de variérende hoogten en afstanden.

Daarbij werd rekening gehouden met de aanvlieghoek,
lineaire routes en werd de bijdrage berekend met een
uiterste emissiehoogte van 650 m

de emissiehoeveelheden werden bepaald aan de hand van het
HEF en het aantal vluchten per type vliegtuig (totaal 200)
per dag ; het dagtotaal wordt verdeeld over 24 h om een
emissie per uur te bekomen. De emissie werd ook verdeeld
over de emissiepunten voor taxién, climb out en approach.
de uitlaattemperatuur voor de vliegtuigen wordt aangenomen
200 °C

toekomstige emissies voor alle parameters x 1,6 (60 %
toename van de vliuchten)

Als raster werd gekozen voor

codrdinaten (0,0) : terminal (Lambert cobrdinaten NB =
176,375 ; oL = 158,175)

telkens -10 km en +10 km langs X- en Y-as

stappen van 2 km

Alle immissiegegevens zijn opgegeven in microg/m3.

De berekeningen werden uitgevoerd

per 2° voor de windrichtingen

voor 9 windsnelheidsgroepen met overeenstemmende spreidings-
klasse
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“a

- met bronnen beschouwd als koptinu emitterend
- met gemiddelden als rekenkundige gemiddelden
- met percentielen bekomen door lumerische analyse vermits

het voorkomen geen statistische verdeling is

‘De basisgegevens voor de immissieberekeninqen voor huidige en

toekomstige situatie zijn samengevat in Tabel 3.8.2. Ook

- wordt een overzicht gegeven van de globale emissies voor de

huidige en toekomstige situatie (Tabel 3.8.3.)

Als immissieberekeningen gebeuren telkens maxima, gemiddelden

en 98 Percentielwaarden.
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Tabel 3.8.1. Frekwentieverdeling van wind i.f.v. richting en

snelheid
R <m/s> 1. 1.5 2.0 3.0 4.5 5.0 7.5 9.0
icht. <°>
) _ 7.64 2.44 5.69 17.64 18.76 10.50 0.50 3.00
) 7.64 2.4 8.3 .47 41 .26 35.50 35.50 13.80 1
iO'~ 7.64 2.44 7.02 25.06 33.01 26.50 26.5 11.40 1
0 10.31 3.78 11.36 30.72 24.01 10.00 10.00 1.80
20 7.64 2.44 6.69 17.89 13.51 3.00 3.C0C Cc.24
.50 8.97 3.11 4.69 11.29 3.01 0.50 0.50 0.06
80 10.31 6.36 6.26 15.72 9.01 3.00 3.00 0.36
10 13.64 5.44 9.69 27 .29 24.01 €.00 8.00 1.20
49 12.31 4.783 7.569 21 .64 18.7¢ 6.00 6.00 0.3¢6
ﬂ‘) 9.64 3.44 5.36 13.4 8.26 1.50 1.50 0.06
00 9.64 3.44 5.386 4,4 11.26 3.50 3.50C C.356
30 8.97 3.11 5.69 15.€64 12.76 5.50 5.50 0.60
CcM 114 .4 43,2 84.0 241 .5 217.6 113.5 112.58 33.2
M GLOBAAT, = 999.4¢6
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Tabel 3.8.2, Basisgegevens voor immissieberekeningen

(huidige en toekomstige Situatie)

A.. HUIDIGE SITUATIE

-FONCTE REF B} iR

nn
v

afs; () (a) (g (kg g

— b
<

—— ey
-

©

(2]

<>

o

e

24

oy

b

[P tAR=aay S3Y Pral fa '
$ Lichhaven 3 ccalln ; -

Schouw i 3 143 EONE TR RGO X B
Schows Brucargn 13 el 2 -133) 90 8.4 163 2 LN 640 L 26
Taxi - ] 3.3 vl/h 3 367 i3 18,87 08 R N S VR B VR I TV |
Texi - 2 8.22 v 4 152 -1 gm 209 2241 637 132 9.4
Take-07F 8.33 v/ 5 ENB L 200 R B R R A s
¢lint-Cuz §.22 v/ §  -1m 320 0.3 22 20w am g
Clinb-Cut 8.33 1/ 7 -l 70,33 200 [ U ) R N B oY)
Clint-Cus 8,22 v]/ § -4 -6 0.9¢ 29 L S A I T R
Clinb-Cut 8.33 v/ S LIS B 00 BN S LT
Clinz-Cus 3.2 v1/h -2 x4y 299 LEUNS PR [ R W A
Aooroach 3.33 vl o BG -1 g6 200 A VA O S N R T
Aprrozch 8.2yl 1 099 299 &0 W LIE 4
Atoreach 8.33 91/ 15 24 (.39 200 (LT DR o B B L ST
Arprozch §.22v1/h 14 21 an 209 1208 g o
Azoreach 333 vlh I | 200 TEORDN N R U
Yrprozch 8.2 vl 1818057 w1 g M8 0T L 63 gz

B. TOEKOMSTIGE SITUATIE

FOCTE KEF ER 3K

X M F I z Sl k0 e X%y
{n {n} falfs) {o0} [ (el el (A (gm
Schouw Luchhaven el : =32 TR AR 153 DO onn Ly .
2 &alsh 2 -133 949 3.4 162 ] 3.3 §.4) 4.6 280
12.33 vl/h 3 i#7 33 77.ae e z L3 1033 43603
L33l ¢ 8 <755 W43 0 Z 15 i 5
13.33 wl/h &5 25 7.4 70 Z L& s £.33
12,22 vl 5 -1 22 2.38 200 2 .20 314 2.22
13.33 v1/h 7 -13e 307 .38 200 7 £.30 5,14 .53
12.22 1A 8 -ky =5 L.2) 200 120 2.22 8,82 3.9
Clinb-Cut 13.33 vl/h e S A% 4.4 200 358 L& 7.1z .77
Cline-us 12.22 v1/h 1 =213 -3 4,64 200 620 Le2 .1 2.77
Avoreach 13.33 91/h 11 1322 =125 104 750 Z .27 2,03 3.07
Arproach 1222 v1/h 12 BIRH RHE .62 200 2 3.18 L2 1.8
Avoroach 13.33 wl/h 13 e £84 0.2 00 [ER S LR W3 1.3 L.l¢
Arproach 12.22 917 1 2 1202 113 20 12) 22 2.25 RS 3.2
Aooreach 13.33 9l 15 9:17 284 3.5 200 35 £.93 £.9¢ 10,48 £.93
Arrroach 12,22 v1/ 16 16037 874 3.2 23 629 3.91 6,73 12,15 3.9




Tabel 3.8.3. Overzicht van de globale emissies in het onder-

zoeksgebied (huidige en toekomstige situatie)

A. OQverzicht totale emissies in onclerzoeksgebied (ton/jaar)
Aktuele toestand

S02 NOx co CxHy - Roet
Stookcentrales 168,0 - 42,2 4,5 4 16
Huishoudelijke
emissies 52,2 87,0 87,0 52,2 1,7
Vliegtuigverkeer 107,7 951,1 4010,1 2235,9 75,5
(“' Wegverkeer 182,6 2125,6 9353,0 1195,0 -
Totaal 510,5 3185,9  13454,6 3487,1 -

B. Qverzicht totale emissies in ondzrzoeksgebied (ton/jaar) ; geraamde
hoeveelheden voor het jaar 2000

S02 NOx CO CxHy Roet
Stookcentrales 195,0 48,6 4,9 4,4 18,5
Huishoudelijke
?‘9) emissies 52,2 87,0 87,0 52,2 1,7
Vliegtuigverkeer 172,3 1521,8 6416,2 3577,4 120,8
Wegverkeer (*) 246,5 2869,6  12626,5 1613,2 -
Totaal 666,0 4527,0 19134,6 5247,2 -

(*) gerekend met jaarlijkse toename van 3 % d.w.z. ca. 35 % over
10 jaar
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