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Verklarende woordenlijst/definities 

Afkortingen 

AGIV Agentschap voor Geografische Informatie Vlaanderen 

ANB Agentschap voor Natuur en Bos 

ANSES !ƎŜƴŎŜ ƴŀǘƛƻƴŀƭŜ ŘŜ ǎŞŎǳǊƛǘŞ ǎŀƴƛǘŀƛǊŜ ŘŜ ƭΩŀƭƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴΣ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǘ Řǳ ǘǊŀǾŀƛƭ 

ASP Avondspits 

APU Auxiliary Power Unit 

AQG Air Quality Guidelines 

ATO Agentschap voor Territoriale Ontwikkeling 

ATSDR Agency for Toxic Substances and Disease Registry 

BAC Brussels Airport Company NV 

BOD Biochemical Oxygen Demand (Biochemisch zuurstofverbruik) 

BRV Besluit Vlaamse Regering 

BS Belgisch Staatsblad 

BTEX Benzeen, Tolueen, Ethylbenzeen, Xyleen 

BTEXN Benzeen, Tolueen, Ethylbenzeen, Xyleen, Naftaleen 

BWK Biologische Waarderingskaart 

CIW Coördinatiecommissie Integraal Waterbeleid 

COD Chemical Oxygen Demand (Chemisch zuurstofverbruik) 

DABM Decreet Algemene bepalingen Milieubeleid 

DGLV Directoraat-generaal Luchtvaart 

DOV Databank Ondergrond Vlaanderen 

EASA EASA European Union Aviation Safety Agency 

EFSA Europese Autoriteit voor Voedselveiligheid 

GAW Gezondheidskundige Advieswaarden 

GPU Ground Power Unit 

GRUP  Gewestelijk Ruimtelijk Uitvoeringsplan 

GRS Gemeentelijk Ruimtelijk Structuurplan 

HBM Human biomonitoring 

HOT Holdover Time 

HPG Historisch permanente graslanden 

HvJ Hof van Justitie van de Europese Unie 

ICAO De International Civil Aviation Organization 

IMJV Integraal Milieujaarverslag 

IT Interim Target 

IVON Integraal Verwevings- en Ondersteunend Netwerk 

IWB Integraal WaterBeleid 

KRLW Kaderrichtlijn Water 

KWO Koude Warmte Opslag 

LA95 A-gewogen geluidsdrukniveau dat gedurende 95% van de observatietijd overschreden 
wordt. Dit niveau is karakteristiek voor het steeds aanwezige geluid.  

LAeq Equivalent Geluidsniveau 

LAeq,24u Equivalent Geluidsniveau over 24 uur 

Lday Het A-gewogen gemiddelde geluidsniveau over lange termijn is, als gedefinieerd in ISO 
1996-2:1987, vastgesteld over alle dagperioden van een jaar 

Lden Lawaai Day Evening Night (gebruikt in Nederland) 

Levening Het A-gewogen gemiddelde geluidsniveau over lange termijn is, als gedefinieerd in ISO 
1996-2:1987, vastgesteld over alle avondperioden van een jaar 

Lnight Het A-gewogen gemiddelde geluidsniveau over lange termijn is, als gedefinieerd in ISO 
1996-2:1987, vastgesteld over alle nachtperioden van een jaar 

Lsp  Specifiek Geluid 

m.e.r.  Milieueffectrapportage (de procedure) 
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MER Milieueffectrapport. In dit geval een project-MER 

MINA-plan Milieu en Natuurplan 

MKBA Maatschappelijke kosten-baten analyse 

MKN Milieukwaliteitsnorm 

MOW Mobiliteit en Openbare Werken 

MRO maintenance, repair and overhaul airplanes 

MTBE Methyl-tert-butylether 

NEC- richtlijn National Emission Ceiling-richtlijn 

NM Nautical Mile (zie ook definities luchtvaarttermen) 

OEHHA Office of Environmental Health Hazard Assessment 

OSP Ochtendspits 

OSPM Operational Street Pollution Model 

OV Openbaar vervoer 

OVAM Openbare Vlaamse Afvalstoffen Maatschappij 

OVD  Decreet van 25 april 2014 betreffende de omgevingsvergunning of 
Omgevingsvergunningsdecreet 

PAE  Personenautoequivalent  

PAK Polycyclische aromatische koolwaterstoffen 

ppm Parts per million 

PPRTV Provisional Peer-Reviewed Toxicity Value 

PRSVB Provinciaal Ruimtelijk Structuurplan Vlaams-Brabant  

RIVM Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Milieu 

RMP Regionale mobiliteitsplannen 

RUP  Ruimtelijk Uitvoeringsplan 

RSV Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen 

RVM Regionaal verkeersmodel 

RvS Raad van State 

SBZ  Speciale BeschermingsZone 

SRM Nederlandse Standaard Rekenmethode 

PAX Passagiers 

TAW  Tweede Algemene Wateraanpassing. Referentiehoogte waartegenover hoogtemetingen 
worden uitgedrukt. 

TDI Tolerable Daily Index 

TLV Threshold Limit Values 

TOC Total organic carbon 

US EPA United States Environmental Protection Agency 

VEN Vlaams Ecologisch Netwerk 

VITO Vlaamse Instelling voor Technologisch Onderzoek 

VLAREBO Vlaams Reglement inzake Bodemsanering 

VLAREM Vlaams Reglement inzake Milieuvergunningen 

VLM  Vlaamse LandMaatschappij 

VLOPS-model Vlaams Operationeel Prioritaire Stoffen-model 

VMM Vlaamse Milieumaatschappij 

WGO/WHO Wereld Gezondheidsorganisatie/World Health Organization 

(R)WZI (Riool)waterzuiveringsinstallatie 
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Definities luchtvaarttermen 

Aankomst- vertrekcurb Locatie waar vanuit de frontparking de hoofdterminal kan betreden worden. Dit 
is een autovrije zone.  

Apron Een vliegtuigstandplaats of Apron is het gebied van de luchthaven waar de 
luchtvaartuigen worden geparkeerd, uitgeladen of geladen, bijgetankt, passagiers 
aan boord gaan of onderhouden. 

 
 

Avondvluchten Voor geluidsberekeningen: Vluchten tijdens de periode 19.00 h tot 23.00 h 

Auxiliary Power Unit (APU) Kleine straalmotor, gebruikt voor het leveren van elektriciteit, het manueel 
opstarten van vliegtuigmotoren en het op druk brengen van de pneumatische 
systemen in het vliegtuig. 

Brussels Airport Company 
NV 

Als uitbater van de luchthaven Brussel-Nationaal, is het de opdrachtgever van 
deze studie. 

Charters Een vervoermiddel (in dit geval een vliegtuig) dat door een touroperator is 
gehuurd en dat geen vaste dienstregeling heeft. 

Contact gate Poort die via een loopbrug rechtstreeks toegang geeft tot een vliegtuig 

 

 

Dagvluchten Voor geluidsberekeningen: vluchten tijdens de periode 07.00 h tot 19.00 h 

Operationeel: vluchten tijdens de periode 6.00 h en 23.00 h. 

Dubbel taxiwegsysteem Taxiwegsysteem dat beweging in twee richtingen tegelijkertijd toelaat 
(aankomend / vertrekkend) 

Full service airlines  Full-service airlines verzorgen lijnvluchten waarbij alle diensten zijn inbegrepen 
όŎŀǘŜǊƛƴƎΣ ōŀƎŀƎŜΣΧύ 

Gate Poort die toegang geeft tot de vliegtuigen 
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General aviation Deel van de burgerluchtvaart dat niet valt onder het geregeld vliegverkeer 
(lijnvluchten en charters). Het gaat hier o.m. over zakenvluchten, training- en 
sportvluchten. 

Holdover Time De "holdover time" (HOT) beschrijft de zogenaamde beschermingstijd tegen 
herijsvorming, d.w.z. de periode vanaf de eerste besproeiing van de 
vliegtuigoppervlakken in het kader van het ijsbestrijdingsproces (de-icing) tot het 
opstijgen van het vliegtuig. Binnen dit tijdsbestek mag zich geen ijsvormende 
verontreiniging ophopen op de aerodynamisch kritische gebieden. 

Home carrier Luchtvaartmaatschappij met thuisbasis op de luchthaven 

Hoofdstuk 2 vliegtuigen Bepaald type vliegtuigen volgens de ICAO bijlage 16. Hoofdstuk 2-vliegtuigen zijn 
subsonische straalvliegtuigen die moeten voldoen aan de voorwaarden van 
hoofdstuk 2 voor 1997. Dit type vliegtǳƛƎŜƴ ǿƻǊŘǘ ŀƭǎ ΨƭŀǿŀŀƛŜǊƛƎΩ ōŜǎŎƘƻǳǿŘ Ŝƴ 
zijn uitgefaseerd binnen EU sinds 2002.  

Hoofdstuk 3 vliegtuigen Bepaald type vliegtuigen volgens de ICAO bijlage 16. Hoofdstuk 3-vliegtuigen zijn 
grote propellervliegtuigen die moeten voldoen aan de voorwaarden van 
hoofdstuk 4 (1985 ς 2005) 

HRS Hydrant Refuelling System: systeem van pijpleiding voor brandstofvoorziening 
van vliegtuigen, uitgebaat door Hydrant Refuelling System NV. 

Hub-functie Een airline hub is een luchthaven die door een luchtvaartmaatschappij wordt 
gebruikt als een transferpunt om passagiers naar hun eindbestemming te 
ōǊŜƴƎŜƴΦ IŜǘ Ƴŀŀƪǘ ŘŜŜƭ ǳƛǘ Ǿŀƴ ŜŜƴ ΨƘǳō ŀƴŘ ǎǇƻƪŜΩ όƴŀŀŦ Ŝƴ ǎǇŀŀƪύ ƳƻŘŜƭΣ ǿŀŀǊ 
passagiers die niet rechtstreeks op hun bestemming geraken, kunnen 
ƻǾŜǊǎǘŀǇǇŜƴΦ  IǳōΩǎ ȊƛƧƴ Ǿŀŀƪ ƎŜkoppeld aan een intercontinentaal netwerk en de 
aanwezigheid van een home-carrier. 

H-zinnen H = Hazard en P = precautionary. Gevaar- en voorzorgsmaatregelaanduidingen 
volgens een gestandaardiseerde indeling 

I/C verhouding De verhouding tussen de (verkeers)intensiteit en de capaciteit van de weg 

ICAO Aerodrome 
Reference Code 

De ICAO Aerodrome Reference Code is een tweedelige categorisering van 
vliegtuigtypes die het eenvoudiger maakt om vast te stellen of een bepaald 
vliegtuig gebruik kan maken van een bepaald vliegveld. De code is opgenomen in 
ICAO Annex 14. De code bestaat uit twee elementen: de eerste is een numerieke 
code gebaseerd op de referentie veldlengte (de minimale veldlengte die vereist is 
voor de start bij de maximale gecertificeerde startmassa, op zeeniveau, onder 
omstandigheden van de internationale standaardatmosfeer in windstille 
omstandigheden en met een hellingshoek van nul graden), waarvoor vier 
categorieën bestaan: 
1: referentie veldlengte < 800 m 
2: 800 m ς 1200 m 
3: 1200 m ς 1800 m 
4: >1800 m 
De tweede is een lettercode gebaseerd op een combinatie van de spanwijdte van 
het vliegtuig en de spanwijdte van het buitenste landingsgestel. 
A: spanwijdte < 15 m (vb: Piper PA-31, Cessna 404 Titan) 
B: 15 m ς 24 m (vb: Bombardier Regional Jet CRJ-200) 
C: 24 m ς 36 m (vb: Airbus A320, Boeing 737-800) 
D: 36 m ς 52 m (vb: Boeing 767 series) 
E: 52 m ς 65 m (vb: Boeing 777 series, Boeing 787 series, Airbus A330 series) 
F: 65 m - <80 m (Boeing 747-8, Airbus A380-800) 
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Lagekostenluchtvaart-
maatschappij 

Een lagekostenluchtvaartmaatschappij is een luchtvaartmaatschappij die volgens 
het no frills-concept werkt, waarbij de overheadkosten laag gehouden worden en 
de extra diensten niet bij de prijs zijn inbegrepen 

LTO = landing and take-off LTO-cyclus (Landing and take-off cyclus), zoals gedefinieerd door ICAO beschrijft 
de aankomst en vertrekcyclus van een vliegtuig op een luchthaven tot een hoogte 
van 3000 voet en bestaat uit de fases: nadering/landing, taxiën in en uit en 
opstijging/uitklimmen. 

turnaround: de tijd die een vliegtuig nodig heeft om te landen en opnieuw op te 
stijgen. 

Luchthaven Brussel-
Nationaal 

Synoniemen: Brussels Airport / de luchthaven/ de luchthaven van Zaventem 

Multimodaal platform Multimodale platformen zijn locaties waar verschillende wijzen van transport 
geïntegreerd worden 

MRO MRO in de luchtvaart verwijst naar de specifieke reparatie, service of inspectie 
van een vliegtuig. De praktijk omvat alle onderhoudsactiviteiten die worden 
verricht om de veiligheid en luchtwaardigheid van een luchtvoertuig te 
waarborgen. 

Nachtvluchten Voor geluidsberekeningen: vluchten tijdens de periode 23.00 h tot 07.00 h. 

Operationeel: vluchten tijdens de periode 23.00 h tot 06.00 h. 

Narrowbody Narrowbody vliegtuigen zijn kleinere passagiersvliegtuigen met een typische 
rompdiameter van 3 tot 4 meter, met 2 tot 6 passagiers per rij.  

Nautical Mile (NM) Lengtemaat die gebruikt wordt in de luchtvaart en gelijk is aan precies 1852 
meter. 

Passagier Een persoon wordt als passagier geregistreerd in een bepaalde luchthaven als hij 
er vertrekt, landt of passeert als transit-/transferpassagier. 

Pier Langwerpig gebouw waar vliegtuigen aan weerszijden kunnen parkeren. Dit 
gebouw sluit aan bij de terminal. 

 

Personenautoequivalent Een Personenautoequivalent is een meeteenheid die wordt gebruikt bij het 
bepalen van de intensiteit of capaciteit van een weg.  

QC / quota counts 5Ŝ ƎǊƻƻǘƘŜƛŘ άǉǳƻǘŀ Ŏƻǳƴǘǎέ όv/ύ ƭŜƎǘ ƎŜƭƛƧƪǿŀŀǊŘƛƎƘŜŘŜƴ ǾŀǎǘΣ ƛƴ ǘŜǊƳŜƴ Ǿŀƴ 
akoestische impact van een vertrekkend of landend vliegtuig op de omgeving, 
tussen verschillende vliegtuigen. Daartoe wordt aan elke vliegtuig een 
vermenigvuldigingsfactor (quota count) toegekend (op basis van de officiële 
gegevens, vervat in de akoestische certificatie van het vliegtuig). De sommatie 
van het aantal vluchtbewegingen (landing/vertrek), vermenigvuldigd met de 
quota count over een bepaalde periode, gecorrigeerd met een straffactor voor 
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vluchten die uitgevoerd worden in de nacht en de avondperiode, geeft een beeld 
van de geluidsdosis die de buurt ondergaat. 

Remote stands Standplaatsen voor vliegtuigen die niet gelegen zijn aan een contact gate. 

Runways Start- en landingsbaan 

Schengen-zone Burgers van de lidstaten die het verdrag van Schengen hebben ondertekend 
hebben geen visum nodig om binnen de Schengenruimte te reizen. Met een 
visum voor eender welk Schengenland kan men vrij in de Schengenruimte reizen. 

Slot Een slot is een tijdstip waarop een vliegtuigmaatschappij een bepaalde operatie 
(opstijgen of landen) mag plannen op een gecoördineerde luchthaven. 

Standplaatsen of stands Afgebakende parkeerplaatsen voor vliegtuigen. 

 

Star Alliance Luchtvaartalliantie bestaande uit 26 luchtvaartmaatschappijen  

Taxitijd Tijd die een vliegtuig nodig heeft tussen het vertrek / toekomen aan de gate en 
het opstijgen / landen. 

Taxiwegen/taxiways Wegen die gebruikt worden voor het taxiën tussen de gate en de runway. 

Terminal  Het gebouw waar de passagiers toekomen en vertrekken op de luchthaven en  
dat aansluit bij de luchthavenfaciliteiten voor passagiersvliegtuigen. 

 

Transfer-passagier Transferpassagiers hebben niet de luchthaven Brussel-Nationaal als bestemming, 
maar stappen er over op een vliegtuig dat hen naar hun bestemming brengt. 

Transit-passagier Een passagier die met een doorgaande vlucht op de luchthaven aankomt en 
daarna met hetzelfde vliegtuig van de luchthaven terug vertrekt. 

Turnaround Tijd die een vliegtuig nodig heeft om na het landen opnieuw op te stijgen. 

Vliegbewegingen Landen of opstijgen 

Widebody Widebody vliegtuigen zijn grote vliegtuigen met een rompdiameter van meestal 5 
tot 6 meter. Hierdoor kunnen 7 tot 10 passagiers naast elkaar plaats nemen. 
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 Inleiding 

 Doel van de niet-technische samenvatting 

Dit is de niet-technische samenvatting van een milieueffectrapport, m.a.w. een beknopte 

samenvatting van het eigenlijke milieueffectrapport bestemd voor publiek en stakeholders. Een 

milieueffectrapport is een openbaar document waarin de milieueffecten van een planproces of project 

en de eventuele alternatieven voor dat planproces of project, worden onderzocht. Het 

milieueffectrapport beslist niet of het project of planproces een vergunning krijgt, dit wordt beslist 

door de vergunningverlener die hierbij rekening houdt met milieueffectrapport.  

De niet-technische samenvatting heeft als doel om aan publiek en belanghebbenden de relevante 

informatie uit het milieueffectrapport van het project of plan te communiceren en hiermee de 

publieke participatie in het vergunningsproces te bevorderen. Voor de uitgebreide technische 

informatie moet u het eigenlijke milieueffectrapport raadplegen. 

 Aanleiding voor het MER 

Luchthavenuitbater Brussels Airport Company NV (BAC) wenst de bestaande milieuvergunning voor 

het uitbaten van een vliegveld met zijn start- en landingsbanen, zijnde luchthaven Brussel Nationaal, 

ǘŜ ƘŜǊƴƛŜǳǿŜƴ όάƳƛƭƛŜǳǾŜǊƎǳƴƴƛƴƎ ǊǳōǊƛŜƪ ртέύΦ In de aanvraag voor deze vernieuwing worden ook 

enkele bijkomende vergunningsrubrieken meegenomen.1 

De uitbating van de luchthaven Brussel-Nationaal werd vergund bij een milieuvergunning klasse 1 

conform rubriek 57 - Vliegvelden van bijlage 1 - VLAREM I: dossier nr. D/PMVC/04A06/00637 

(milieudatabank 68637/1012). Deze vergunning loopt van 8 juli 2004 en is geldig tot 8 juli 2024. De 

vergunning omvat het verder uitbaten van het vliegveld gelegen Luchthaven Brussel Nationaal te 1930 

Zaventem, 1820 Steenokkerzeel, 1830 Machelen, 3070 Kortenberg. De vergunning heeft  als voorwerp 

een vliegveld met drie start- en landingsbanen resp. 07L-25R van 3.638m, 07R-25L van 3.211m en 01-

19 van 2.984 m. In het licht van de voortzetting van de activiteiten van de luchthaven Brussel-Nationaal 

dient een hernieuwing van deze vergunning aangevraagd te worden. Hoewel hiervoor in principe geen 

MER-plicht geldt, wordt door de initiatiefnemer verkozen om hiervoor toch een project-MER op te 

maken om de mogelijke impact in beeld te brengen. 

In priƴŎƛǇŜ ƻƳǾŀǘ ŘŜ ǾŜǊƎǳƴƴƛƴƎ Ǿŀƴ ΨǊǳōǊƛŜƪ рт ς ǾƭƛŜƎǾŜƭŘŜƴΩ het starten, landen, taxiën en  

proefdraaien van vliegtuigen. Echter omvat de exploitatie van de luchthaven een groter geheel aan 

activiteiten, die evenwel in afzonderlijke vergunningen opgenomen zijn. In het kader van het MER 

worden volgende activiteiten ook mee opgenomen in de scope van het effectenonderzoek:  

- Exploitatie terminalgebouwen 

- Installaties verbonden met start- en landingsbanen (vliegtuigstandplaatsen, onderstations, 

proefdraaizone,  Χύ 

- Vliegtuigactiviteiten op apronzijde  (stationeren van een vliegtuig op de stand, passagiers- en 

ǾǊŀŎƘǘŀŦƘŀƴŘŜƭƛƴƎΣ ōǊŀƴŘǎǘƻŦǾŜǊŘŜƭƛƴƎΣ ΧΦύ 

Brussels Airport heeft de ambitie om een volledig geconnecteerd economisch centrum te zijn en dit 

vanuit de doelstelling om de beste luchthaven van Europa te worden. Om deze ambitie verder te 

 
1 Lƴ ǾƻƻǊƭƛƎƎŜƴŘ a9w ǿƻǊŘǘ Řƛǘ ǎŀƳŜƴ ōŜƴƻŜƳŘ ŀƭǎ ΨŘŜ ƻƳƎŜǾƛƴƎǎǾŜǊƎǳƴƴƛƴƎǎŀŀƴǾǊŀŀƎ ƘŜǊƴƛŜǳǿƛƴƎ ǊǳōǊƛŜƪ ртΩΣ ǘŜƴȊƛƧ ƘŜǘ 
relevant is om een specifieke vergunning te benoemen.  
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zetten in de toekomst, vraagt de luchthavenuitbater een hernieuwing van de bestaande 

milieuvergunning,  met als doel een klassieke omgevingsvergunning van onbepaalde duur. 

Tevens voorziet Brussels Airport in de komende periode enkele nieuwe infrastructuurprojecten, 

namelijk optimalisatie-ingrepen op het vliegveld, de uitbreiding van de hoofdterminal en de realisatie 

van een intermodale Hub.  Deze worden ook in de scope van dit effectenonderzoek opgenomen.  

 Toetsing aan de MER-plicht 

De activiteiten en inrichtingen waarvoor de initiatiefnemer een project-MER moet opmaken, zijn 

opgesomd in de bijlagen van het project-MER-besluit.  

In bijlage I van het project-MER-besluit is de volgende rubriek opgenomen.  

Rubriek 8) Aanleg van vliegvelden met een start- en landingsbaan van ten minste 2.100 m. 

BAC voegt een MER toe aan de hervergunningsaanvraag voor alle start- en landingsbanen. 

Dit omdat BAC het belangrijk vindt om in alle transparantie de potentiële impact op het milieu en 

hinder naar de omwonenden van de actuele exploitatie op wetenschappelijke wijze in kaart te 

brengen door onafhankelijke MER-deskundigen.   

Samengaand met de hervergunningsaanvraag voorziet Brussels Airport in de nabije toekomst tevens 

enkele projecten (wijzigingen en aanpassingen) m.b.t. de optimalisatie van de bestaande 

infrastructuur die deze infrastructuur evenwel niet structureel veranderen. Hiervoor zullen aparte 

vergunningsaanvragen (eventueel met nieuwe MER indien MER-plichtig) gedaan worden.  

 Verloop van de MER-procedure en situering in de vergunningsprocedure 

Aanmelding en verzoek tot scopingsadvies 

Het dossier werd opgestart door middel van de opmaak en het indienen van een aanmelding, 

gecombineerd met een verzoek tot scopingsadvies. 

De aanmelding betreft de melding van de initiatiefnemer met het voornemen om een project-MER op 

te stellen aan de dienst MER. Bij de aanmelding werd door de initiatiefnemer een verzoek tot advies 

over de te verstrekken informatie gevoegd (i.e. het zogenaamde scopingsadvies). De inhoud van dit 

verzoek, samen met de inhoud van de aanmelding, betreft een voorstel van de inhoud van het project-

MER en de methodologie. 

Bij een verzoek tot scoping bezorgt departement Omgeving, team MER de aanmelding aan de 

bevoegde adviesinstanties (administraties, overheidsinstellingen en openbare besturen) die op basis 

van de geografische ligging van het project en van de mogelijke te verwachten aanzienlijke effecten 

geselecteerd worden. De geraadpleegde adviesinstanties bezorgen hun advies aan het team MER 

binnen de 30 dagen. Als het advies niet tijdig wordt verleend, dan wordt de procedure voortgezet. 

Het team MER neemt een beslissing over de aanmelding en bezorgt haar beslissing uiterlijk binnen 

een termijn van 60 dagen na de datum van ontvangst van de aanmelding aan de initiatiefnemer.  

De aanmelding en verzoek om scopingsadvies werd bij team MER ingediend op 10/03/2022. Het Team 

MER vroeg adviezen bij de administraties en openbare besturen. Het dossiernummer PR 3448 werd 

toegekend. Er werd een overleg georganiseerd over de aanmelding en de ontvangen adviezen op 

19/05/2022. Het scopingsadvies werd ontvangen op 29/06/2022. 
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Opmaak project-MER met tussentijdse overlegmomenten 

De erkende MER-deskundigen maken het project-MER op, conform de inhoud van de aanmelding en 

rekening houdend met het scopingsadvies. Bij de opmaak van het MER worden de richtlijnenboeken 

als referentiekader gehanteerd. 

Er werd een ontwerp-MER, met vraag om een 2e scopingsadvies, ingediend bij de bevoegde 

administratie op 21/12/2022. Op 16/02/2023 werd een overleg georganiseerd met de betrokken 

instanties ter bespreking van de uitgebrachte adviezen. Op 13/03/2023 werd een 2e scopingsadvies 

(betekend op 10/03/2023) overgemaakt aan de initiatiefnemer en de erkende MER-deskundigen.  

Voorliggend document is de Niet-Technische samenvatting van het project-MER die ter goedkeuring 

wordt ingediend samen met de omgevingsvergunningsaanvraag hernieuwing rubriek 57, rekening 

houdend met de adviezen zoals geformuleerd in dit 2e scopingsadvies.  

Wijzigingen ten opzichte van het aanmeldingsdossier en het ontwerp-project-MER 

De beschrijving van het realistisch toekomstscenario, zoals opgenomen in het eerdere 

aanmeldingsdossier en het ontwerp-project-MER van december 2022, werd bijgesteld naar aanleiding 

van voortschrijdend inzicht in de ontwikkelingen van de markt en luchtvaart 

Overleg en participatie 

Op 19/05/2022 werd een overleg georganiseerd ter bespreking van de adviezen met de 

initiatiefnemer, adviesinstanties en het Team MER.  

Op 16/02/2023 werd een overleg georganiseerd ter bespreking van de adviezen op het ontwerp-

project-MER met de initiatiefnemer, adviesinstanties en het team MER. 

Er werden in het voorjaar van 2023 infomomenten georganiseerd door de initiatiefnemer, namelijk 

een toelichting inzake het ontwerp-project-MER aan de overlegcommissie  en een webinar inzake het 

ontwerp-project-MER voor de omwonenden en belangstellenden.  

Tijdens het openbaar onderzoek in kader van de omgevingsvergunningsaanvraag zal het publiek de 

mogelijkheid krijgen om haar inspraakmogelijkheden te doen gelden met betrekking tot het ontwerp-

project-MER.  

 Gegevens van de initiatiefnemer 

De initiatiefnemer voor dit project-MER is: 

Brussels Airport Company NV (BAC) 

Met zetel te BluePoint Brussels, A. Reyerslaan 80, 1030 Schaarbeek, 

Met exploitatiezetel te Luchthaven Brussel-Nationaal 1M (Compass gebouw) , 1930 Zaventem 

Ondernemingsnummer:  0890.082.292 

Contactpersoon: Christel Vandenhouten 

E-mail: infoenvironment@brusselsairport.be 

 Team van deskundigen 

Het team van deskundigen staat in voor de opmaak van het project-MER. Hiervoor wordt voor een 

belangrijk deel gesteund op gegevens aangeleverd door de opdrachtgever. De coördinatie gebeurt 

door Gert Pauwels. De deskundigen zijn in onderstaande tabel aangegeven.  

mailto:infoenvironment@brusselsairport.be
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Alle deskundigen zijn erkend voor onbepaalde duur.  

Tabel 1-1: Team van MER-deskundigen 

Deskundige Disciplines Erkenningsnummer 

Gert Pauwels  Coördinatie 

Bodem  

Water 

LNE/ERK/MERCO/2019/00003 

MB/MER/EDA-650 

MB/MER/EDA-650-B 

Jan Baeten Mobiliteit MB/MER/EDA-808 

Koen Slabbaert Mobiliteit MB/MER/EDA-805 

Dirk Dermaux Lucht MB/MER/EDA-645/V2 

Kristof Goemaere Biodiversiteit MB/MER/EDA-736 

Paul Arts Mens-ruimtelijke aspecten MB/MER/EDA/664 

Cedric Vervaet Landschap, bouwkundig erfgoed en 

archeologie 

MB/MER/EDA/649B-V1 

Guy Putzeys Geluid MER/EDA/393-V2 

Marijke 

Verhasselt 

Klimaat ERK/MER/2019/00003 

Ulrik Van Soom Mens-gezondheid EDA-351 

 

Deze deskundigen werden bij de opmaak van dit MER ondersteund door verschillende andere 

medewerkers van Antea Group, met name:  

- Pieter Meewis, adviseur (algemene ondersteuning, ondersteuning disciplines bodem, water, 

landschap, mens) 

- Ines Damen, adviseur (ondersteuning discipline mobiliteit) 

- Koen Slabbaert, MER-deskundige mobiliteit (ondersteuning discipline mobiliteit) 

- Dominique Cornelissen ς adviseur (ondersteuning discipline biodiversiteit) 

De opmaak van dit MER wordt tevens begeleid door deskundigen van de initiatiefnemer Brussels 

Airport Company, voor bijvoorbeeld het aanleveren van technische detailinformatie  

- Christel Vandenhouten - Head of Sustainable Development 

- Bart Cuypers ς Compliance Manager Environment, milieucoördinator   

- Gert Geentjens ς Sustainability Manager (Noise & Air Quality)  

Bij de opmaak van dit MER werd tevens beroep gedaan op enkele externe gespecialiseerde partijen, 

met name:  

- VITO: modellering luchtemissies & -imissies, depositie 

- TO70: modellering geluidsemissies vliegtuigen 
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 Projectbeschrijving 

 Algemene situering projectgebied 

De luchthaven Brussel-Nationaal2 ligt in Vlaams-Brabant (Vlaams Gewest) op het grondgebied van de 

gemeenten Zaventem, Machelen, Steenokkerzeel en Kortenberg De luchthaven ligt ten noordoosten 

van Brussel, op ca. 1 km van de grens met het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (Figuur 2-1). 

 

Figuur 2-1: Situering Brussels Airport 

Het projectgebied van voorliggend project-MER bestaat uit de luchtȊƛƧŘŜ όƻŦ άŀƛǊǎƛŘŜέύ ȊƻƴŜ όǿŀŀǊ ŘŜ 

start- en landingsbanen, de taxibanen, de aprons,... zich bevinden) en bepaalde (gedeeltelijk) 

toegankelijke zones (terminal en landside restricted). Tevens maken ook het Brucargowachtbekken en 

de geluidswallen tussen het luchthavendomein en de woonzone van Steenokkerzeel deel uit van het 

projectgebied. De site van Brussels Airport wordt hieronder weergegeven op een recente orthofoto 

(Figuur 2-2) en op de topografische kaart (Figuur 2-3). De aanduiding van het projectgebied in dit MER 

is ruimer dan de contour waarop de hernieuwingsaanvraag betrekking heeft.  

 
2 In het vervolg van voorliggend project-a9w ȊǳƭƭŜƴ ƴŀŀǎǘ Ψ.ǊǳǎǎŜƭ-bŀǘƛƻƴŀŀƭΩ ƻƻƪ ŘŜ ǘŜǊƳŜƴ Ψ.ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘΩ Ŝƴ 
ΨƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴΩ ƎŜōǊǳƛƪǘ ǿƻǊŘŜƴΦ  5ŜȊŜ ǘŜǊƳŜƴ ƘŜōōŜƴ ŀƭƭŜƴ ŘŜȊŜƭŦŘŜ ōŜǘŜƪŜƴƛǎΦ 
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Figuur 2-2: Situering op een recente orthofoto (bron AGIV + eigen aanduiding) 
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Figuur 2-3: Situering op een topografische kaart (bron AGIV + eigen aanduiding) 

 Situering volgens beleidsplannen en de plannen ruimtelijke ordening 

Beleidsplannen en plannen van ruimtelijke ordening duiden de luchthaven Brussel-Nationaal aan als 

motor van economisch ontwikkelingen en belangrijke tewerkstellingspool. Om aan de groei te 

beantwoorden wordt de ontwikkeling van dit strategisch en economisch concentratiegebied 

gegarandeerd binnen de totaliteit van de in het gewestplan vastgelegde grenzen. Hierbij primeren de 

aspecten van duurzame ruimtelijke ontwikkeling, duurzame mobiliteit en milieuhygiëne. 

Geluidshinder wordt als één van de belangrijkste negatieve effecten van de luchthavenactiviteiten 

beschouwd. 

Het projectgebied is bestemd als gebied voor gemeenschapsvoorzieningen en openbaar nut volgens 

het gewestplan. Bepaalde delen van het projectgebied vallen tevens onder de bestemming van 

gewestelijke ruimtelijke uitvoeringsplannen (GRUP).  

 Administratieve voorgeschiedenis ς bestaande vergunningstoestand 

 Exploitatielicentie 

De luchthaven  Brussel-Nationaal wordt uitgebaat door Brussels Airport Company NV (BAC), de 

naamloze vennootschap die daartoe van de Belgische overheid de exploitatielicentie kreeg. (volgens 

ƘŜǘ άƭƛŎŜƴǘƛŜ-Y.έ - Belgisch Staatsblad 15/07/2004 en zijn latere wijzigingen). 

De licentiehouder moet verzekeren dat: 

De luchthaven Brussel-Nationaal harmonieus wordt uitgebaat en ontwikkeld, waarbij gewaakt wordt 

over: 

http://www.ejustice.just.fgov.be/cgi_loi/loi_a1.pl?DETAIL=2004062134%2FN&caller=list&cn=2004062134&table_name=WET&la=N&chercher=t&language=nl&choix1=EN&choix2=EN&fromtab=wet_all&nl=n&tri=dd+AS+RANK+&trier=afkondiging
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¶ een voldoende capaciteit; 

¶ een kwaliteit die overeenstemt met de nationale en internationale normen en gebruiken, 

onder meer deze met betrekking tot veiligheid en milieu, en die vergelijkbaar zijn met deze 

van de referentieluchthavens en met de belangen van haar gebruikers en passagiers. 

 Milieuvergunning Rubriek 57  

Deze vergunning handelt over het gebruik van de start- en landingsbanen, inclusief het taxiën en 

proefdraaien. Deze vergunning loopt van 8 juli 2004 en is geldig tot 8 juli 2024.De hernieuwing van 

deze vergunning, als een omgevingsvergunning met onbeperkte duur, is de belangrijkste scope van dit 

project-MER.  

Het MER zal samen met de hernieuwingsaanvraag voor omgevingsvergunning voor de start- en 

landingsbanen worden ingediend. De beslissing over het MER volgt dan tijdens die 

vergunningsprocedure.  

Bij de exploitatie van de luchthaven zijn er evenwel meer activiteiten op land- en luchtzijde aanwezig 

dan enkel het opstijgen en landen van vliegtuigen. Verschillende milieu- en omgevingsvergunningen 

staan op naam van BAC en/of dochterondernemingen of op naam van derden. 

 Geldende milieuvoorwaarden  

Er zijn federale exploitatiebeperkingen van toepassing inzake lawaaihinder. Deze hebben o.a. 

betrekking op het maximale aantal nachtslots.  

Voorts werden nog enkele bijkomende bijzondere vergunningsvoorwaarden opgelegd. Brussels 

Airport Company heeft gedurende de looptijd van de huidige vergunning steeds voldaan aan de 

opgelegde bijzondere voorwaarden. 

 

 Projectvoornemen 

 Doel en verantwoording 

Het project heeft tot doel om de exploitatie van een luchthaven te verzekeren en dit met een omvang 

behorend bij een grootschalige, (inter)nationale luchthaven, waarbij een zekere capaciteit aan 

vluchtbewegingen dient gewaarborgd te worden.  

Dit vertaalt zich in de aanvraag van een hernieuwing van de omgevingsvergunning van rubriek 57 (en 

aanverwante IIOA).   

Missie en visie 

Brussels Airport Company (BAC) heeft als missie om mensen, bedrijven en gemeenschappen te 

verbinden in het hart van Europa, en daarbij welvaart en welzijn te creëren. Als belangrijke 

toegangspoort tot Brussel, België en de rest van de wereld, wil ze uitgroeien tot een volledig 

geconnecteerd economisch centrum. 

Economisch belang van de luchthaven 

De uitbating van de luchthaven Brussel-Nationaal behartigt zowel redenen van sociale en/of 

economische aard op lange termijn en dit zowel op directe, als op indirecte wijze. Studies die peilen 

naar de economische impact van de luchthaven onderschrijven het belang van Brussel Nationaal als 

tweede groeipool voor de nationale economie, na de haven van Antwerpen. Momenteel stellen de 
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317 bedrijven die er actief zijn samen 24.000 personeelsleden te werk3. Het aantal afgeleide en 

indirecte jobs buiten de luchthaven wordt bovendien geschat op 40.000.  

Het uitgebreid en groeiend netwerk van in totaal 235 rechtstreekse intercontinentale (90) en Europese 

(145) passagiers- en vrachtbestemmingen bevordert de internationale handelspositie van België, de 

inplanting van buitenlandse bedrijven en internationale organisaties in het land, als ook het inkomend 

toerisme en de activiteiten van Belgische bedrijven tot in de verste uithoeken van de wereld. De 

aanwezigheid van een performante en duurzame luchthaven bevordert ook de aantrekkelijkheid en 

efficiëntie van Brussel als Europese hoofdstad. 

Evolutie luchtverkeer 

Passagiersvervoer 

In 2019 (referentiejaar) heeft Brussels Airport 26,4 miljoen passagiers behandeld. Daarmee zette het 

de algemeen stijgende trend van de voorgaande jaren verder. 

Sinds maart 2020 zorgt de Covid-19 crisis en de bijhorende reisbeperkingen voor een sterk verminderd 

vervoer van passagiers. Zo werden in 2020 slechts 6,7 miljoen reizigers vervoerd vanop de luchthaven. 

In 2021 bedroeg dit aantal tot 9,4 miljoen, nog steeds onder invloed van Covid. 

Vrachtvervoer 

In 2019 werd ca. 667.000 ton vracht vervoerd (ca. 500.000 flown cargo, 167.000 trucked cargo), 

hetgeen een daling was van 8,8% ten opzichte van 2018.  

In 2020 werd met 646.000 ton cargo (ca. 511.000 flown cargo, 135.000 trucked cargo) in totaal 

ongeveer 3,1% minder vracht getransporteerd dan in 2019. 2021, een atypisch jaar naar aanleiding 

van de Covid-19 pandemie, ging gepaard met een groei van 30,4%, resulterend in ruim 843.000 ton 

vervoerde vracht (668.000 flown cargo, 175.000 trucked cargo). Het transport van farmaceutische 

producten is één van de specialisaties op Brussels Airport. Brussels Airport is één van de belangrijkste 

hubs ter wereld voor het vervoer van farmaceutische producten (o.m. COVID-vaccins). 

Vliegbewegingen 

In 2019 waren er dagelijks gemiddeld 642 vliegbewegingen op de luchthaven (ca. 557 

passagiersvluchten, 40 vrachtvluchten en 45 niet-commerciële vluchten). De vliegbewegingen komen 

niet gelijk gespreid over de dag voor. Kenmerkend aan Brussel Nationaal is het optreden van 2 pieken 

in het vliegverkeer: één in de ochtend en één in de avond. 

Ambitie milieu / duurzaamheid 

In het verleden heeft Brussels Airport Company verschillende belangrijke milieu-investeringen 

gerealiseerd.  

BAC wil zich in de toekomst blijven inzetten op milieu en duurzaamheid. De strategische prioriteiten 

op vlak van milieu zijn de decarbonisatie van de activiteiten, bijdrage tot de circulaire economie en de 

verbetering van de lokale leefomgeving, met focus op luchtkwaliteit, geluid, alsook mobiliteit.  

Brussels Airport Company heeft de ambitie om ten laatste tegen 2050 Net Zero Carbon te zijn voor 

haar eigen activiteiten.  

 

 

 
3 Directe tewerkstelling op Brussels Airport ς Trendrapport 2019/1, HIVA (KU Leuven), 2019 
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 Globale scope van het MER  

Het voorgenomen project is de verderzetting van de uitbating van Brussels Airport, m.a.w. de 

hernieuwing van de bestaande milieuvergunning (rubriek 57) voor het uitbaten van een vliegveld met 

drie start- en landingsbanen (resp. 07L-25R van 3.638m, 07R-25L van 3.211 m en 01-19 van 2.984 m). 

Dit betreft dus het starten, landen, taxiën en laten proefdraaien van vliegtuigen. 

Naast de elementen die verband houden met hogervermelde milieuvergunning, maken ook de 

volgende elementen deel uit van de scope van het vrijwillige project-MER. Het betreft in hoofdzaak 

onderdelen die zich aan de luchtzijde (airside) bevinden. Deze kunnen ingedeeld worden in vier 

categorieën.   

¶ Activiteiten luchtzijde: 

o Onderhoudsactiviteiten aan het terrein 

o DǊƻƴŘŀŦƘŀƴŘŜƭƛƴƎ όŎŀǘŜǊƛƴƎΣ ōŀƎŀƎŜŀŦƘŀƴŘŜƭƛƴƎΣ Χύ 

o Brandstofverdeling vliegtuigen en voertuigen (airside) 

¶ Installaties luchtzijde: 

o Onderstations / Noodstroominstallaties 

o Proefdraaizone 

o Waterzuiveringsinstallatie 

o Mobiele tankstations / tankstation CNG 

¶ Infrastructuur luchtzijde (uitbating): 

o ¦ƛǘōŀǘƛƴƎ ǘŜǊƳƛƴŀƭƎŜōƻǳǿŜƴ όǾŜǊǿŀǊƳƛƴƎΣ ƻǇǎƭŀƎΣ ŀŦǾŀƭǿŀǘŜǊΣ Χύ 

o Vliegtuigstandplaatsen (apron) 

¶ Verkeersgeneratie: 

o Personenverkeer luchthaven (personeel / passagiers/bezoekers) 

o Vrachtverkeer  

¶ Landzijde:  

o stookinstallatie gebouw 16 

o Stookinstallaties Brucargo (gebouw 702) 

Deze elementen/activiteiten zijn vergund in afzonderlijke milieu- of omgevingsvergunningen, (zoals 

ook rubriek 57 is vergund in een afzonderlijke milieuvergunning) en soms op naam van derden. Echter 

zijn deze elementen sterk verbonden met de kernactiviteit in de vergunde rubriek 57, namelijk het 

landen en opstijgen van vliegtuigen en worden de effecten ervan mee beoordeeld in dit project MER.  

Tevens heeft Brussels Airport het voornemen om de centrale landzijdige terminalzone tussen de 

toegang tot de luchthaven aan de Leopoldlaan (A201) en de grens met de luchtzijde aan het 

terminalgebouw geleidelijk aan om te vormen tot een multifunctioneel business district. Dit zal 

gefaseerd veǊƭƻǇŜƴΣ ƳŜǘ ƛƴ ŜŜƴ ŜŜǊǎǘŜ ŦŀǎŜ ŘŜ ǊŜŀƭƛǎŀǘƛŜ Ǿŀƴ ŜŜƴ ŘŜŜƭ Ǿŀƴ ƘŜǘ Ψ!ƛǊǇƻǊǘ .ǳǎƛƴŜǎǎ 5ƛǎǘǊƛŎǘΩ-

ǇǊƻƧŜŎǘ όΨ!.5-ǇǊƻƧŜŎǘΩύ ƳŜǘ ƘƛŜǊƛƴ ŜŜƴ ŀŀƴǇŀǎǎƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ǘŜǊƳƛƴŀƭȊƻƴŜΣ Ŝƴ de uitbreiding van de 

intermodale hub.  



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  25 

De uitbreiding van de terminal en van de intermodale hub maken eveneens deel uit van de scope van 

dit MER, maar niet van de hervergunningsaanvraag van rubriek 57.  Ze maken deel uit van het ABD-

project waarvoor momenteel een project MER wordt opgemaakt en een vergunning zal worden voor 

aangevraagd. 

 Exploitatie, activiteiten en installaties Brussels Airport 

 Infrastructuur  

Om de exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal mogelijk te maken is specifieke infrastructuur 

nodig (o.a. start- en landingsbanen, pieren, etc.). De voornaamste elementen worden weergegeven 

op volgende figuur en hieronder beknopt beschreven. 

 

 

Figuur 2-4: Overzichtskaart 
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Start- en landingsbanen 

Brussels Airport beschikt over drie landings- en startbanen die men in beide richtingen kan gebruiken. 

Er zijn dus 6 manieren om op te stijgen of te landen. Twee banen zijn bijna parallel met elkaar: 25 Left 

(25L) en 25 Right (25R). Deze hebben een noordoost-zuidwest oriëntatie. Wanneer ze in de 

tegengestelde richting (zuidwest-noordoost) gebruikt worden, heten ze 07 Right (07R) en 07 Left (07L). 

De baan die kruist met de twee parallelle banen heet baan 01 (zuid-noord). In de tegengestelde 

richting verandert de naam naar baan 19 (noord-zuid). 

Alle start- en landingsbanen zijn voorzien van navigatiesystemen van de verkeersleiding die een veilige 

landing mogelijk maken. 

De federale autoriteiten hebben een systeem voor preferentieel baangebruik (PRS) bepaald. Dit 

systeem stelt de - door skeyes (luchtverkeersleiding) - te gebruiken banen voor, afhankelijk van het 

tijdstip van de dag en de dag van de week, wanneer aan bepaalde omstandigheden wordt voldaan. 

In normale omstandigheden is er op de luchthaven Brussel-Nationaal een capaciteit van 74 

gecoördineerde bewegingen per uur (landen of opstijgen).  

Taxiwegen 

De verschillende taxiwegen verbinden de start- en landingsbanen met de pieren en aprons (zie verder). 

Terminal 

Brussels Airport beschikt over één terminal voor vertrek en aankomst.  

Connector 

De Connector (geopend in 2015) is het verbindingsgebouw tussen de A-pier, de B-pier en de vertrek- 

en aankomsthallen. In dit gebouw is een veiligheidscontrole gesitueerd.  

Pieren 

Er zijn 2 pieren. Pier A (geopend in 2002) is meest noordelijke en tevens modernste pier op de 

luchthaven. Deze is ontworpen voor alle Schengen-vluchten4 en bevat in totaal 45 gates. Sinds 2008 

vertrekken ook de Afrikavluchten (non-Schengen) van Brussels Airlines aan deze pier. Hiervoor is een 

extra paspoortcontrole ingesteld halverwege de pier. Pier B (geopend in 1994) is de zuidelijk gelegen 

pier en wordt uitsluitend gebruikt voor vluchten van en naar non-Schengen landen. Deze pier bevat 

35 gates. 

Aprons 

Binnen het projectgebied zijn verschillende aprons gelegen. Dit zijn zones waar vliegtuigen kunnen 

worden geparkeerd.  

Brucargo 

Brucargo is de cargo zone van Brussels Airport. Deze bevindt zich in het noordwestelijke gedeelte van 

het projectgebied. Aan de luchtzijde betreft het verschillende standplaatsen waar vrachtvliegtuigen 

worden behandeld (laden en lossen van allerhande vracht). Aan de landzijde (maakt geen deel uit van 

het project-MER) bestaat Brucargo voornamelijk uit opslagruimtes en kantoren. Brucargo wordt 

ontsloten via de Haachtsesteenweg en de N211 (van/naar E19). 

 
4 Burgers van de lidstaten die het verdrag van Schengen hebben ondertekend hebben geen visum nodig om 
binnen de Schengenruimte te reizen. Met een visum voor eender welk Schengenland kan men vrij in de 
Schengenruimte reizen. 
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De-icinginstallaties 

De-icing (ontijzeling) kan plaatsvinden op verschillende locaties, zowel aan de pieren als op speciaal 

daarvoor voorziene locaties. 

Transport en Parking 

De luchthaven Brussel Nationaal beschikt momenteel over drie parkeergebouwen, goed voor meer 

dan 10.000 parkeerplaatsen. Ten noorden van P1 is er een drop-off zone. Er is een bus- en treinstation 

aanwezig Ŝƴ ŦŀŎƛƭƛǘŜƛǘŜƴ ǾƻƻǊ ǘŀȄƛΩǎΦ  

 Activiteiten 

Landen, opstijgen en taxiën 

Vliegtuigen kunnen landen/opstijgen op één van de drie banen op de luchthaven Brussels Airport. Elke 

baan kan in twee richtingen gebruikt worden (07L/25R, 07R/25L, 01/19). Een netwerk van taxibanen 

verbindt de start- en landingsbaan en standplaatsen/gates met elkaar. 

Grondafhandelingsactiviteiten 

Bagageafhandeling 

Onder bagageafhandeling valt onder meer de behandeling van bagage in de sorteerruimte, het 

sorteren hiervan, het voorbereiden voor vertrek en het laden op en uitladen uit de transportsystemen. 

Platformafhandeling 

Platformafhandeling bestaat uit het geleiden op de grond van het luchtvaartuig bij aankomst en bij 

vertrek, het beladen en lossen van het luchtvaartuig alsmede het vervoer van bagage tussen het 

luchtvaartuig en het luchthavengebouw, verplaatsing van het luchtvaartuig zowel bij aankomst als bij 

vertrek, etc. 

Vracht- en postafhandeling 

Vracht- en postafhandeling omvat de fysieke afhandeling van vracht en post tussen het luchtvaartuig 

en het luchthavengebouw, zowel bij aankomst en vertrek als bij transitvluchten. 

Cateringtransport 

Cateringtransport omvat het vervoer, het inladen in en het uitladen uit het luchtvaartuig van voedsel 

en dranken (uitgezonderd belastingvrije producten/klanten). 

De-icing van vliegtuigen en verhardingen 

De-icing is het verwijderen van winterse verontreiniging (ijs, sneeuw, rijp of slush) op het vliegtuig 

en/of verhardingen. Vliegtuigen worden gede-iced door de betreffende onderdelen te besproeien met 

de-icingvloeistof (op basis van glycol). De werking van de-icingvloeistof berust op een verlaging van 

het vriespunt van de ontvangende ijslaag. De bestaande ijslaag wordt terug vloeibaar en het oppervlak 

blijft beschermd tegen nieuwe vorst. Het doel is te voorkomen dat de verontreinigingen (sneeuw, ijs) 

een nadelig effect hebben op de prestaties en de besturing van het vliegtuig en de vliegveiligheid. Voor 

het de-icen van verharde oppervlakten worden formiaten (kalium- en natriumzouten van mierenzuur) 

gebruikt. 

 Waterhuishouding 

Op Brussels Airport zijn er verschillende waterstromen :  

- Hemelwater 
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- Sanitair afvalwater 

- De-icing waterstroom/afvalwater 

Er is ook infrastructuur aanwezig voor afvoer, behandeling en buffering van deze waterstromen, met 

o.a. een opvangsysteem, KWS-afscheider, grote opvangbekkens  en een waterzuiveringsinstallatie.  

Er werden door Brussels Airport Company door de jaren heen belangrijke inspanningen op het vlak 

van waterbeheer uitgevoerd. Het betreft onder meer de realisatie van een waterzuiveringsinstallatie, 

infiltratie- en bufferbekkens, monitoring van waterkwaliteit,Χ 

 Installaties 

In de huidige situatie bevinden er zich verschillende gasgestookte installaties op de site, verspreid over 

enkele gebouwen.  

 Realistisch toekomstscenario 

In het MER wordt in eerste instantie de impact onderzocht van het voortzetten van de huidige werking 

van Brussels Airport. Er wordt in het MER echter ook naar de mogelijke toekomstige exploitatie van 

de luchthaven. Het realistisch toekomstscenario werd opgesteld als een maximale invulling van de 

bestaande infrastructuur van Brussels Airport, met de vandaag gangbare technieken en 

technologieën. Dit scenario laat toe te evalueren welke effecten optreden als de luchthaven een 

maximale invulling kent van het aantal passagiers en de gevlogen hoeveelheid vracht zonder dat er 

een uitbreiding van de infrastructurele capaciteit wordt voorzien (behoudens enkele optimalisatie-

ingrepen, zie verder). Op basis van de huidige verwachtingen voor de volgende jaren worden deze 

aantallen (passagiers en vracht) mogelijks behaald in 2032. Echter kunnen verschillende 

factoren/gebeurtenissen het aantal passagiers en de hoeveelheid vracht sterk beïnvloeden, waardoor 

van het jaartal 2032 kan afgeweken worden.   

Volgende kerncijfers zijn belangrijk in kader van onderstaande bespreking :  

¶ Een toename van de gevlogen hoeveelheid vracht van 0,5 mio ton/jaar (2019) naar 1 mio ton 

ton/jaar (2032) (d.i. een verdubbeling). 

¶ Een toename van het aantal passagiers van 26,4 mio/jaar (2019) naar 32 mio/jaar (2032) (d.i. 

een stijging met 21%). 

¶ Een toename van het aantal vliegbewegingen van 234.000 (2019) naar 240.000 (2032). Dat 

de relatieve toename in personen en volumes groter is dan de toename van het aantal 

vluchten komt omwille van de inzet van grotere toestellen en/of een betere benutting. 

 Voorziene optimalisatie-ingrepen op korte termijn 

Er worden in de nabije toekomst ook verschillende toevoegingen en minimale wijzingen voorzien aan 

de infrastructuur. Er worden hierbij geen ingrepen opgenomen die als een (MER-plichtige) structurele 

aanpassing (bvb. verlengingen van startbanen) beschouwd worden. 

Deze kleinere ingrepen zijn alle te benoemen als aanpassingen en optimalisaties, waarvoor te 

gepasten tijde ook de nodige vergunningen zullen aangevraagd worden. Hieronder worden deze 

ingrepen weergegeven op een kaart.  

Deze ingrepen betreffen onder meer een nieuwe proefdraailocatie (1), uitbreiding/aanleg nieuw de-

icing platform (2, 23), uitbreiding/aanleg nieuwe taxibanen (3, 5, 7, 8, 9, 11, 12, 14, 15, 16, 17, 18, 19, 

20, 21, 22), het herontwerp/optimalisatie van de inrichting van een apron (4, 6, 10, 13), de vervanging 

van de hoofdstookplaats van de luchthaven (24) en een zeer beperkte uitbreiding van Pier B.  
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Deze optimalisatie-ingrepen maken ook deel uit van de scope van het effectenonderzoek. 

 

Figuur 2-5: Situering optimalisaties infrastructuur (bron: BAC) 

Deze optimalisatie-ingrepen maken ook deel uit van de scope van het effectenonderzoek. 

 LƴŦǊŀǎǘǊǳŎǘǳǳǊǇǊƻƧŜŎǘ Ψ!ƛǊǇƻǊǘ .ǳǎƛƴŜǎǎ 5ƛǎǘǊƛŎǘΩ ς fase 1 

[ǳŎƘǘƘŀǾŜƴǳƛǘōŀǘŜǊ .ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘ /ƻƳǇŀƴȅ b± ό.!/ύ ǿŜƴǎǘ ƳŜǘ ƘŜǘ ǇǊƻƧŜŎǘ Ψ!ƛǊǇƻǊǘ .ǳǎƛƴŜǎǎ 

5ƛǎǘǊƛŎǘΩ ŦŀǎŜ м ŜŜƴ ƴƛŜǳǿ ŜŎƻƴƻƳƛǎŎƘ ŎŜƴǘǊǳƳ ŀŀƴ ƭŀƴŘȊƛƧŘŜ ƻǇ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ ǘŜ ǊŜŀƭƛǎŜǊŜƴΥ ƘŜǘ 

Airport Business District (ABD). ABD Fase 1 is van concept tot realisatie voorzien tussen 2020-2027. 

Door de directe link met de kernactiviteiten van de exploitatie van de luchthaven vallen de volgende 

projectonderdelen echter binnen de scope van dit MER (zonder dat deze in de hernieuwingsaanvraag 

van rubriek 57 opgenomen worden), namelijk: 

¶ Intermodale hub (IMH) 

¶ Uitbreiding terminal 

Intermodale hub (IMH) 

De IMH heeft als doel om alle huidige en toekomstige transportmiddelen van de landzijde (auto, trein, 

tram, bus, taxi, shuttle en fiets) te connecteren op een gecentraliseerde locatie die de 

luchthaventerminal, het ABD, de huidige real estate zone (Sheraton, Gateway en Passport) en de 

andere luchthavenbedrijven rechtstreeks bedient, maar ook onrechtstreeks de interconnectiviteit van 

de regio. De IMH bestaat uit verticale circulatiesystemen zoals roltrappen, trappen en liften. Het is een 

kritisch element dat zowel passagiers, medewerkers als commerciële ontwikkelingen samenbrengt. 

Uitbreiding terminal 

Het huidige terminalgebouw (vertrek- en aankomsthal) zal nog voldoende capaciteit hebben om aan 

de check-in noden te voldoen tot 2030. Omwille van de fysieke beperkingen van het terminalgebouw, 

zal er echter vanaf 2030 bijkomende check-in capaciteit en doorstromingsruimte nodig zijn. 
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 Aan te vragen vergunningen  

Teneinde de exploitatie van de luchthaven in de toekomst voort te kunnen zetten, wordt in eerste 

instantie een hernieuwing van de vergunning voor rubriek 57 ς vliegvelden aangevraagd. 

Het hernieuwen van deze milieuvergunning is de kern van het voorwerp van de aanvraag. Er wordt 

uitgegaan van een loutere hernieuwing van de bestaande milieuvergunning d.w.z. een voortzetting 

van de huidige activiteiten zonder ingrijpende wijzigingen aan de start- en landingsbanen (dus zonder 

verlengingen van start- en landingsbanen). Deze voortzetting van de huidige activiteiten vormt het 

basisonderzoek van het MER. 

Naast de milieuvergunning voor de start- en landingsbanen werden er verschillende andere 

afzonderlijke milieuvergunningen verleend aan BAC, voor b.v. installaties en/of activiteiten behorend 

bij (groepen van) gebouwen, terminals, brandweerkazernes, .... Door de invoering van het 

omgevingsvergunningendecreet en het begrip ingedeelde inrichting of activiteit (IIOA) is de 

verplichting tot stand gekomen om meerdere inrichtingen (Vlarem-rubrieken) die als een 

samenhangend technisch geheel moeten worden beschouwd, samen te beschouwen als één IIOA, die 

dan worden opgenomen in één omgevingsvergunning. BAC zal daarom al zijn vergunningen 

consolideren in de IIOA. 

Om deze reden worden in het voorwerp van de aanvraag ook de inrichtingen opgenomen, vergund 

door een lopende milieuvergunning klasse 2 of 1 met weliswaar een iets latere vervaldatum dan die 

van de start- en landingsbanen, maar die toch reeds in aanmerking komen voor hernieuwing.  

Er worden in de nabije toekomst ook aanpassingen voorzien, die te gepasten tijde ook deel zullen 

uitmaken van een vergunningsaanvraag indien noodzakelijk. Dit betreft optimalisaties die nodig zijn 

voor de verdere exploitatie van de luchthaven in de huidige context. Deze werden toegelicht in §2.4.5 

en maken deel uit van de scope van dit MER. 

Indien in de toekomst mocht blijken dat ingrepen met betrekking tot MER-plichtige infrastructuur 

noodzakelijk zijn, zullen deze het onderwerp uitmaken van een nieuwe MER- en 

vergunningsprocedure.  

Voorts worden een uitbreiding van de terminal en de realisatie van de intermodale hub voorzien. 

Aangezien deze onderdelen van het overkoepelende ABD-project ook direct gerelateerd zijn aan de 

exploitatie van de luchthaven, worden deze ook meegenomen in de scope van dit MER.  
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 Mogelijke alternatieven 

Er kunnen op verschillende niveaus alternatieven beschouwd worden. Hierbij kan er een onderscheid 

gemaakt worden tussen beleidsalternatieven, uitvoeringsalternatieven en locatiealternatieven.  

Voor de ontwikkeling van het voorliggend project zijn er geen doelstellingsalternatieven relevant. Het 

betreft het voortzetten van een reeds vergunde bestaande activiteit.  

 Nulalternatief 

IŜǘ ƴǳƭŀƭǘŜǊƴŀǘƛŜŦ ƪŀƴ ŀƭƎŜƳŜŜƴ ƻƳǎŎƘǊŜǾŜƴ ǿƻǊŘŜƴ ŀƭǎ ΨŘŜ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎ ǾƻƭƎŜƴǎ ŘŜ ƘǳƛŘƛƎŜ 

bestaande praktijk en toetsingskader die volgt in het projectgebied wanneer het project geen 

ŘƻƻǊƎŀƴƎ ǾƛƴŘǘ ƻŦ ƴƛŜǘ ǿƻǊŘǘ ǳƛǘƎŜǾƻŜǊŘΩΦ 5ƛǘ ōŜǘŜƪŜƴǘ ŘŜ ǘƻŜǎǘŀƴŘ ȊƻƴŘŜǊ ƘŜǊǾŜǊƎǳƴƴƛƴƎ Ǿŀƴ ǊǳōǊƛŜƪ 

57 op 8 juli 2024. Dit komt overeen met een theoretische situatie alsof er geen exploitatie van de 

luchthaven zou zijn.  

Het nulalternatief is het referentiekader om de milieueffecten te beoordelen. De beschrijving van het 

nulalternatief wordt in elke discipline opgevat als een beschrijving van de bestaande toestand met de 

huidige gekende eigenschappe., 

Het nulalternatief op zich is geen redelijk alternatief omdat zij enerzijds niet voldoet aan de 

doelstellingen van het voorgenomen project namelijk de exploitatie van een luchthaven verzekeren 

en dit met een omvang behorend bij een grootschalige, nationale luchthaven, waarbij een zekere 

capaciteit aan vluchtbewegingen dient gewaarborgd te worden.  

 Locatiealternatief 

Een locatiealternatief is een alternatief dat erin bestaat het project (of delen ervan) te realiseren op 

een andere locatie dan het basisalternatief. 

Een volledige herlokalisatie van Brussels Airport naar een nieuwe inplantingsplaats is niet aan de orde 

Ŝƴ ƪŀƴ ƴƛŜǘ ŀƭǎ ŜŜƴ άǊŜŘŜƭƛƧƪ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛŜŦέ ōŜǎŎƘƻǳǿŘ ǿƻǊŘŜƴ, aangezien dit niet als realistisch of 

kansrijk wordt beschouwd, zeker ten opzichte van de doelstelling. 

 Inrichtings- en uitvoeringsalternatief 

Een uitvoeringsalternatief is een alternatief dat slechts van het basisalternatief verschilt door de 

manier waarop het wordt uitgevoerd. Een inrichtingsalternatief is een alternatief dat erin bestaat 

binnen eenzelfde projectgebied een andere (ruimtelijke) configuratie van dezelfde bouwstenen te 

voorzien. 

Er worden momenteel vanuit het projectvoornemen geen uitvoerings- of inrichtingsalternatieven naar 

voren gebracht. Het afbouwen van het aantal vluchten is geen doelstelling op zich, noch vanuit het 

huidige beleid, noch vanuit de doelstelling van het projectvoornemen.  Dergelijk scenario wordt dan 

ook niet als een uitvoeringsalternatief beschouwd. Het inperken van de schaal en omvang van het 

project, zowel ruimtelijk als naar exploitatiekenmerken wordt niet beschouwd als een redelijk 

alternatief dat beantwoordt aan de doelstelling van het project. Naar aanleiding van het formuleren 

van maatregelen of aanbevelingen in het milieueffectenonderzoek kunnen wel bijstellingen aan de 

uitvoering van het project mogelijk zijn, voor zover deze betrekking hebben op de scope van de 

vergunningsaanvraag. 

Specifiek voor dit dossier wordt herhaald dat de vluchtroutes en de regels met betrekking tot het 

baangebruik vastgelegd worden door  de Federale Overheid. In kader van dit MER, wat handelt over 



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  32 

de hernieuwing van een vergunning op Vlaams niveau, kunnen er derhalve geen alternatieven terzake 

naar voren worden gebracht.   
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 Algemene methodologische aspecten 

 Overzicht van te onderzoeken milieudisciplines 

De volgende disciplines worden in het project-MER behandeld door een erkend MER-deskundige: 

- Lucht  

- Geluid en trillingen 

- Bodem 

- Water (grond- en oppervlaktewater) 

- Biodiversiteit  

- Mens - mobiliteit 

- Mens - ruimtelijke aspecten 

- Mens - gezondheid 

- Landschap, bouwkundig erfgoed en archeologie 

- Klimaat 

 

In het MER worden al deze disciplines behandeld, in meer of mindere mate, afhankelijk van de 

relevantie. Het aspect geur zal opgenomen worden in de discipline lucht, en behandeld worden door 

de MER-deskundige lucht. 

 Opbouw per milieudiscipline 

 Afbakening van het studiegebied 

Het studiegebied is afhankelijk van de te behandelen discipline.  

Onder de verschillende disciplines in het project-MER is een specifieke beschrijving van het 

studiegebied gegeven. 

 Beschrijving van de bestaande toestand en referentiesituatie 

Dit is een beschrijving van het projectgebied en de omgeving ten opzichte van dewelke de effecten 

bepaald zullen worden. De referentiesituatie vormt in principe de basis t.o.v. waarvan de verdere 

aanwezigheid van het projectvoornemen vergeleken wordt. Aangezien het projectvoornemen een 

hernieuwing van de vergunning betreft, wordt als eerste referentiesituatie een theoretische 

nulsituatie genomen, namelijk de situatie waarbij er geen activiteiten op de start- en landingsbanen 

van Brussels Airport zouden zijn.  

Gelet op de huidige situatie ten gevolge van de COVID-19 crisis, kunnen de meest recente jaren 2020 

en 2021 niet als een representatief jaar beschouwd worden voor de normale werking van Brussels 

Airport. Uit de gegevens inzake de evolutie van de vluchten blijkt dat 2019 wel als een representatief 

jaar beschouwd kan worden. Om de bestaande werking van Brussels Airport te beschrijven voor de 

ŀǎǇŜŎǘŜƴ ƎŜǊŜƭŀǘŜŜǊŘ ŀŀƴ ŘŜ ΨǾƭƛŜƎǘǳƛƎŀŎǘƛǾƛǘŜƛǘŜƴΩ όȊƻŀƭǎ ōƛƧǾƻƻǊōŜŜƭŘ ŀŀƴǘŀƭ ǾƭǳŎƘǘŜƴΣ ǇŀǎǎŀƎƛŜǊǎΣ 

ƘƛŜǊŀŀƴ ƎŜǊŜƭŀǘŜŜǊŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎōŜǿŜƎƛƴƎŜƴΣ ΧΦύ Ȋŀƭ Řǳǎ ƘŜǘ ƧŀŀǊ нлмф ŀƭǎ ǊŜǇǊŜǎŜƴǘŀǘƛŜŦ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜƧŀŀǊ 

genomen worden.  

Dit betekent dat voor de disciplines met betrekking tot mobiliteit en de hieraan gerelateerde lucht- en 

geluidsemissies er gekeken wordt naar dit representatief referentiejaar. In de discipline mobiliteit 

wordt er hiervoor ook beroep gedaan op de beschikbare data in het Regionaal Verkeersmodel, waarbij 

de situatie 2017 het best aansluit bij dit referentiejaar en dus hiervoor gebruikt wordt. 
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Gelet op de steeds veranderende omgeving waarin de exploitatie van Brussels Airport in de toekomst 

voorzien wordt, met hieraan gerelateerde wijzigingen inzake mobiliteit, lucht- en geluidsemissies, 

wordt er ook voorzien in de beschrijving van de effecten ten opzichte van een toekomstige 

referentiesituatie. Rekening houdend met het toekomstscenario van Brussels Airport met tijdshorizon 

2032, wordt in het MER als referentietoestand 2030 genomen omdat de relevante modellen en 

vooruitzichten over de evolutie van de omgeving meestal niet voorhanden zijn wat betreft het jaar 

2032. In de discipline mobiliteit bv. wordt er hiervoor beroep gedaan op de beschikbare data in het 

Regionaal Verkeersmodel (RVM), waarbij de situatie 2030 het best aansluit bij dit toekomstig 

referentiejaar.  

In de verschillende relevante disciplines (mobiliteit, geluid, lucht) worden deze referentiesituaties 

verder uitvoerig toegelicht en beschreven.  

Het werken met 2 verschillende referentiesituaties is weinig relevant voor de disciplines die niet 

gerelateerd zijn aan mobiliteitsaspecten of emissies. Met betrekking tot de ruimtelijke aspecten in 

disciplines zoals bodem, water, biodiversiteit en landschap heeft de referentietoestand voor de 

ruimtelijke aspecten dus betrekking op de huidige toestand ten tijde van de opmaak van het MER 

(2022-2023).  

 Geplande situatie 

De geplande situatie is de toestand van het studiegebied met de in de toekomst te verwachten invloed 

van het project en dit zonder rekening te houden met eventuele milderende maatregelen die in dit 

MER kunnen voorgesteld worden.  

Deze beschrijving omvat dus eigenlijk de beschrijving en de evaluatie van de positieve en negatieve 

effecten van het projectvoornemen, met name de hernieuwing van milieuvergunning rubriek 57, wat 

neerkomt op voortzetting van de exploitatie van de luchthavenactiviteiten. In eerste instantie zullen 

dus de effecten van de uitbating van de luchthaven en dus van alle activiteiten, zoals deze plaatsvond 

in het representatieve referentiejaar 2019 worden bepaald ten opzichte van de theoretische 

nulsituatie.  

In tweede instantie zullen tevens de milieueffecten van het realistische toekomstscenario inzichtelijk 

gemaakt worden. Het toekomstscenario wordt toegelicht in §2.4.4, met betrekking tot de visie en 

verwachte exploitatie van Brussels Airport in het toekomstig referentiejaar 2032. Inbegrepen in dit 

toekomstscenario zijn ook de wijzigingen aan de hoofdterminal en de uitbreiding van de Intermodale 

Hub. In de toekomst worden ook enkele beperkte aanpassingen/optimalisatie-ingrepen (zie § 2.4.5) 

voorzien, waarmee in de analyse en beoordeling van de geplande toekomstige toestand rekening 

wordt gehouden.  

In de afzonderlijke disciplines mobiliteit, geluid en lucht en de achtergronddocumenten in bijlage bij 

het project-MER, wordt nader toegelicht hoe er in de bepaling van de effecten in de geplande toestand 

bijvoorbeeld wordt omgegaan met wijzigingen in vliegtuigtypes, emissiefactoren en de optimalisatie-

ingrepen in 2032. 

In het MER en in de eindsynthese zullen de voor- en nadelen van het projectvoornemen besproken 

worden onder de vorm van een beschrijving en een cijfermatige beoordeling. 

De beoordeling van de effecten gebeurt o.b.v. expert beoordeling en is ς waar dit mogelijk is - 

ƎŜōŀǎŜŜǊŘ ƻǇ ŎƛƧŦŜǊƳŀǘƛƎŜ ƎŜƎŜǾŜƴǎΦ hƴŘŜǊ άaŜǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜέ ƛǎ ǾƻƻǊ ŜƭƪŜ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŜ ŀŀƴƎŜƎŜǾŜƴ ƻǇ 

basis van welke criteria en op welke wijze de beoordeling van de effecten gebeurt.   
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Waardeschaal en effectbeoordeling 

In het MER houdt de bespreking, beoordeling en evaluatie van de effecten van het plan (voor de 

verschillende milieudisciplines) rekening met globale ingreep-effectrelaties. De beoordeling baseert 

zich op: 

Wat is de kwetsbaarheid van het milieu? 

Het belang van het effect van de ingreep op het desbetreffende onderdeel wordt beoordeeld met de 

ǘŜǊƳŜƴ ΨƪǿŜǘǎōŀŀǊƘŜƛŘΩ όȊŜŜǊΣ ƳŀǘƛƎΣ ǿŜƛƴƛƎύΦ 5Ŝ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀƴǘƛŜ ƛǎ ŜŜƴ ǊŜŎƘǘǎǘǊŜŜƪǎ ƎŜǾƻƭƎ Ǿŀƴ ŘŜ 

kwetsbaarheid van het gebied voor een bepaald onderdeel van een discipline. Wanneer een gebied 

als kwetsbaar werd getypeerd voor een onderdeel, kan een ingreep die hierop een invloed heeft 

significant zijn vanaf een bepaalde grootteorde. Significant betekent niet hetzelfde als aanzienlijk, 

maar wel dat er een effect optreedt dat niet meer als verwaarloosbaar wordt beschouwd (vanaf score 

+1 of -1). 

Wat is de omvang van de effecten? 

5Ŝ ƻƳǾŀƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ ǿƻǊŘǘ ǾŀǎǘƎŜǎǘŜƭŘ Ŝƴ ǳƛǘƎŜŘǊǳƪǘ ƛƴ ǘŜǊƳŜƴ ŀƭǎ ΨƎǊƻƻǘΩΣ ΨƳŀǘƛƎΩ Ŝƴ 

ΨƎŜǊƛƴƎκōŜǇŜǊƪǘΩΦ IŜǘ ǾŀǎǘǎǘŜƭƭŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƳǾŀƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ ƎŜbeurt a.d.h.v. de criteria die 

hierboven werden beschreven, en dit naargelang de milieudiscipline waarop deze effecten invloed 

uitoefenen. 

Wat is het waardeoordeel? 

IŜǘ ǿŀŀǊŘŜƻƻǊŘŜŜƭ Ǿŀƴ ƘŜǘ ŜŦŦŜŎǘ ǿƻǊŘǘ ƳŜǘ ŘŜ ǘŜǊƳŜƴ ΨǇƻǎƛǘƛŜŦΩ Ŝƴ ΨƴŜƎŀǘƛŜŦΩ ǳƛǘƎŜŘǊǳƪǘΦ Iierin 

worden nog gradaties onderscheiden, aangeduid met een aantal plus- en mintekens. Deze gradatie 

verloopt exponentieel.  

Een combinatie van deze elementen geeft verschillende mogelijkheden, samengevat in volgend 

algemeen beoordelingskader: 

Kwetsbaarheid Grote impact Matige impact Gering/beperkte impact 

Zeer kwetsbaar -3 +3 -2 +2 -1 +1 

Matig kwetsbaar -2 +2 -1/-2 +1/+2 0/-1 0/+1 

Weinig kwetsbaar -1 +1 0/-1 0/+1 0 

 

Om een overzicht te verkrijgen van het belang van de verschillende effecten wordt voor elk effect 

volgende indelingswijze gehanteerd:  

Aanzienlijk negatief (-3)  Aanzienlijk positief (+3) 

Negatief (-2)    Positief (+2) 

Beperkt negatief (-1)   Beperkt positief (+1) 

Verwaarloosbaar/geen significant effect/geen effect (0) 

 

Op basis van de grootte van de cijfergegevens kan vervolgens snel afgeleid worden in hoeverre de 

deskundigen een effect als belangrijk beoordeeld hebben.  

Hierbij duidt een positieve score op een gewenst effect. Dit kan bv. een verhoging, een ondersteuning 

of een versterking van de betrokken eigenschap zijn. Een negatieve score wijst op een ongewenst 
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effect. Dit kan bv. gaan om het verdwijnen, een verlaging of een aantasting van een bepaalde 

eigenschap. Voor elk relevant effect wordt een beoordelingskader geschetst dat zal gebruikt worden 

bij de bepaling van het significantieniveau. 

Op basis van de impactbeoordeling (van -3 tot +3) kan afgeleid worden in hoeverre een 

maatregel/aanbeveling noodzakelijk is en welke de impact is van de maatregel/aanbeveling (resterend 

effect): de milderende maatregelen/aanbevelingen worden gekoppeld aan de impactbeoordeling.  

Lƴ ƘŜǘ ǊƛŎƘǘƭƛƧƴŜƴǎȅǎǘŜŜƳ ƳƛƭƛŜǳŜŦŦŜŎǘǊŀǇǇƻǊǘŀƎŜ Ψ!ƭƎŜƳŜƴŜ ƳŜǘƘƻŘƻƭƻƎƛǎŎƘŜ Ŝƴ ǇǊƻŎŜŘǳǊŜƭŜ 

ŀǎǇŜŎǘŜƴΩ όactualisatie 2022,  

https://www.milieuinfo.be/confluence/display/MRMG/Overzicht+actualisatie+2022) is een kader 

opgenomen waar de koppeling van effectbeoordeling met milderende maatregelen is gemaakt.  

 

Voor alle gevallen geldt: indien er geen milderende maatregelen voorgesteld kunnen worden, dient 

dit gemotiveerd te worden. 

In het MER zal een onderscheid gemaakt worden tussen noodzakelijke maatregelen en 

aandachtspunten/aanbevelingen (maatregelen ter optimalisatie van het projectvoornemen).  

Volgens de handleiding Milderende Maatregelen kunnen maatregelen met impactscore -1 of 

maatregelen die het resterend effect niet ǾƻƭŘƻŜƴŘŜ ǾŜǊƪƭŜƛƴŜƴ ǎƻƳǎ ōŜǘŜǊ ŀƭǎ ΨŀŀƴōŜǾŜƭƛƴƎΩ ǿƻǊŘŜƴ 

ƻǇƎŜƴƻƳŜƴ Řŀƴ ǿŜƭ ŀƭǎ ΨƳŀŀǘǊŜƎŜƭΩΦ  

De MER-deskundige zal aangeven of een maatregel noodzakelijk is (en aangeven wat het resterend 

effect is). 

 hƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

Zowel op de luchthaven zelf, als in de ruimere regio zijn er heel wat ontwikkelingen op til die zich los 

van het huidige project zullen voltrekken als gevolg van de uitvoering van plannen of projecten door 

zowel private als publieke initiatiefnemers en van door de overheid genomen beleidsbeslissingen.  

De bereikbaarheid van de luchthaven is geen statisch gegeven. In de regio rond de luchthaven zijn de 

komende jaren heel wat initiatieven lopend die de bereikbaarheid zullen wijzigen (uitbouw 

fietssnelwegen, optimalisatie Ringtrambus en Luchthaventram, heriƴǊƛŎƘǘƛƴƎ ŎƻƳǇƭŜȄ wлȄ!нлмΣ ΧύΦ 9ƴ 

ook indirect zullen de vele geplande ontwikkelingen in de regio hun impact hebben. Deze 

ontwikkelingen (zie verder) hebben allen een mobiliteitsgerelateerde component, met op hun beurt 

ook indirect invloed op lucht en geluid.  Om hiermee rekening te houden in de beoordeling van de 

toekomstige toestand, worden deze ontwikkelingen opgenomen in een toekomstige 

https://www.milieuinfo.be/confluence/display/MRMG/Overzicht+actualisatie+2022
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referentietoestand, waarin gelet op het gebruik van het Regionaal Verkeersmodel Vlaams-Brabant 

wordt gekeken naar het toekomstig referentiejaar 2030.  

De relevante ontwikkelingen worden hieronder weergegeven. 

 Ontwikkelingen op de luchthaven zelf 

De uitbreiding van de hoofdterminal binnen het bestaande luchthavendomein en de uitbreiding van 

de intermodale Hub, zoals opgenomen in de scope van dit MER maken tevens deel uit van een groter 

voornemen. Voor dit project zullen in latere fase ook nog vergunningsaanvragen (en eventuele 

milieueffectenonderzoeken) volgen. Het betreft de realisatie van het Airport Business District (ABD) 

met o.a. de Airport Boulevard, het ABD-park en de ontwikkeling van een hotel, kantorencomplex en 

plintconstructie in Zone1 ABD (fase 1 - de zone waar ook de intermodale hub en de uitbreiding van de 

terminal gesitueerd zijn). 

Voor deze ontwikkelingen zullen te gepasten tijde de nodige vergunningen aangevraagd worden, met 

indien van toepassing aparte effectenonderzoeken.  

Er kan gesteld worden dat inzake de mogelijke ruimtelijke impact ten gevolge van deze 

ontwikkelingen, alhoewel deze op en naast het luchthaventerrein gelegen zijn, er geen directe 

aanzienlijke cumulatieve effecten te verwachten zijn met de omgevingsvergunningsaanvraag voro de 

hernieuwing van Brussels Airport op zich.  

Echter heeft deze ontwikkeling ook een verkeersgenererend karakter, waardoor het wel van belang is 

om de mogelijke toekomstige cumulatieve effecten (mobiliteit en afgeleide effectgroepen zoals lucht 

en geluid), ten aanzien van de voortzetting van de activiteiten van Brussels Airport, in beeld te 

brengen. In kader van dit MER wordt deze ontwikkeling dan ook opgenomen in een scenario, 

waartegen de impact van de luchthavenactiviteiten ook zal beoordeeld worden.  

 Geplande ontwikkelingen in de omgeving 

Ook de omgeving is aan veranderingen onderhevig, waarbij er tal van plannen en projecten een directe 

invloed kunnen hebben op de ruimtelijke en verkeerskundige structuur waarin Brussels Airport zich in 

de toekomst zal bevinden.  

Deze ontwikkelingen worden ook meegenomen in de toekomstige referentiesituatie, tegenover 

hetwelk de impact van de voortzetting van de activiteiten van Brussels Airport ook zal beoordeeld 

worden. In de praktijk wordt er hier gekeken naar de geplande ontwikkelingen op de tijdshorizon 2030, 

aangezien dit dezelfde tijdshorizon is die in het verkeersmodel als toekomstscenario gehanteerd 

worden.  

Maatgevend hierin zijn de ontwikkelingen die een invloed hebben op de discipline mobiliteit (met 

indirect ook impact op lucht en geluid), dewelke te verwachten zijn in kader van het huidige en 

toekomstige beleid. In § 5.3 van de discipline mobiliteit in het MER wordt dit verder beschreven. Dit 

komt in principe neer op een toekomstbeeld conform volgende beleidsvoornemens:  

o Gewenste verkeers- en vervoersstructuur conform de ruimtelijke structuurplannen op de 

verschillende beleidsniveaus 

o Het mobiliteitsplan van de gemeentes Zaventem, Machelen en Steenokkerzeel 

o Regionaal mobiliteitsplan vervoerregio Vlaamse Rand (in opmaak) 

o OV-plan vervoerregio Vlaamse Rand  

o Bovenlokale functionele en recreatieve fietsroutes 
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Op vlak van cumulatieve ontwikkelingen zijn hierin vooral de άWerken aan de Ringέ relevant, evenals 

de hiermee samengaande ontwikkelingen met betrekking tot het Openbaar Vervoer, zoals o.a. de 

sneltram, Ringtrambus en Luchthaventram.  

 {ȅƴǘƘŜǎŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

Zoals uit voorgaande paragrafen met betrekking tot de referentietoestand, geplande situatie en 

toekomstige ontwikkelingen blijkt, zijn er veel verschillende situaties in beschouwing te nemen. Hierbij 

worden verschillende jaartallen gehanteerd, en worden verschillende inputgegevens en berekeningen 

uitgevoerd, afhankelijk van de desbetreffende discipline.  

Om dit samen te vatten werd er een naamgeving en codering opgesteld voor de verschillende situaties 

Ŝƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΣ ŘŜǿŜƭƪŜ ƛƴ ŘŜ ƴŀǾƻƭƎŜƴŘŜ ŜŦŦŜŎǘōŜǎǇǊŜƪƛƴgen in de verschillende relevante disciplines 

(deze die vooral betrekking hebben op mobiliteitsgerelateerde en afgeleide effecten) gebruikt wordt. 

In de verschillende disciplines wordt dit nader in detail toegelicht indien dit relevant is.  

Algemeen is deze codering als volgt opgebouwd: BAC_1-2-3-45, met als betekenis 

- Plaats 1 geeft aan welke referentiesituatie voor de omgeving bedoeld wordt:  

Ӥ 0 voor de huidige situatie (voor mobiliteit dus situatie 2017 uit het verkeersmodel) 

Ӥ 1 voor de toekomstige referentiesituatie (voor mobiliteit dus situatie 2030 uit het 

verkeersmodel) 

- Plaats 2 geeft aan welke situatie voor de luchthavenactiviteiten (het projectvoornemen dus) 

gehanteerd wordt: 

Ӥ 0: geen luchthavenactiviteiten 

Ӥ 1: luchthaven activiteiten conform de huidige situatie (dus representatief jaar 2019) 

Ӥ 3: luchthaven activiteiten in toekomstscenario 20326 

- Plaats 3 geeft aan of er rekening wordt gehouden met maatregelen.  

Voor de discipline mobiliteit is dit beschouwd als een scenario met een modal shift effect. Dit effect 

kan optreden ten gevolge van de uitvoering van het Sustainable Airport Mobility Plan en de realisatie 

van de intermodale Hub: 

Ӥ 0: discipline Mobiliteit: geen intermodale hub (en dus geen modal shift) 

Ӥ 1: discipline Mobiliteit: wel intermodale hub (en dus wel modal shift) 

Voor de discipline lucht betreft dit naast de uitvoering van het Sustainable Airport Mobility Plan ook 

nog andere bijkomende milderende maatregelen te beperking van de emissies.   

Ӥ 0: discipline Lucht: zonder bijkomende milderende maatregelen  

 
5 De naamgeving gebruikt door VITO in het achtergronddocument (opgenomen in bijlage) met betrekking tot de uitgevoerde 
ƭǳŎƘǘƳƻŘŜƭƭŜǊƛƴƎŜƴ ƛǎ ƘƛŜǊǾŀƴ ƴƻƎ ŜŜƴ ŀŀƴƎŜǇŀǎǘŜ ǾŜǊǎƛŜΣ ŀŀƴƎŜȊƛŜƴ ŜǊ ƘƛŜǊ ƴƻƎ ǘǳǎǎŜƴǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǾƻƻǊ ŜƳƛǎǎƛŜŦŀŎǘƻǊŜƴ 
gemodelleerd dienden tŜ ǿƻǊŘŜƴ ƻƳ ŜŜƴ ŎƻƴǎŜǉǳŜƴǘŜ ǾŜǊƎŜƭƛƧƪƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳƻƎŜƭƛƧƪ ǘŜ ƳŀƪŜƴΦ  
6 /ƻŘŜǊƛƴƎ ΨнΩ ǿŜǊŘ ƎŜōǊǳƛƪǘ ǾƻƻǊ ƘŜǘ ŜŜǊŘŜǊŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘǎŎŜƴŀǊƛƻΦ !ŀƴƎŜȊƛŜƴ Řƛǘ ǾŜǊǾŀƴƎŜƴ ǿƻǊŘǘ ŘƻƻǊ ƘŜǘ ǊŜŀƭƛǎǘƛǎŎƘŜ 
toekomstscenario zoals opgenomen in de huidige beschrijving in § 2.4.4, worden de x2xx-ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƛƴǘŜƎǊŀŀƭ ǾŜǊǾŀƴƎŜƴ ŘƻƻǊ 
x3xx-ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΦ 9ŎƘǘŜǊ bŀŀǊ ƛƳǇŀŎǘ ƻǇ Ǿƭŀƪ Ǿŀƴ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ ŀŀƴ άƭŀƴŘȊƛƧŘŜέ ǿƛƧȊƛƎǘ Řƛǘ ŜŎƘǘŜǊ ƴƛŜǘǎ ǘŜƴ ŀŀƴȊƛŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ 
scenario BAC_1-2-x-x. Dit betekent dat in de discipline mobiliteit de nummering niet gewijzigd is. Waar in de discipline mobiliteit  
BAC_1-2-x-x vermeld staat, dient dit dus mee gelezen te worden als BAC_1-3-x-x. 



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  39 

Ӥ 1: discipline Lucht: met bijkomende milderende maatregelen  

- Plaats 4 geeft aan of er rekening wordt gehouden met de cumulatieve effecten van het ABD-

project inzake verkeersgeneratie: 

Ӥ 0: geen verkeer ten gevolge van ABD-project 

Ӥ 1: wel verkeer ten gevolge van ABD- project 

- Achtervoegsels 

Ӥ Lƴ ŘŜ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŜ ƭǳŎƘǘ ǿƻǊŘǘ ǾƻƻǊ ŘŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘƛƎŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƻƻƪ ƴƻƎ ǊŜƪŜƴƛƴƎ ƎŜƘƻǳŘŜƴ 

verschillende emissiefactoren en achtergrondluchtkwaliteit, namelijk deze voor 2025 én 

нлолΦ 5ŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǿƻrden genummerd als 1300_2025 en 1300_2030 (met 

respectievelijke referentietoestanden7 1000_2025 en 1000_2030Ω όȊƛŜ ǾŜǊŘŜǊŜ ǘƻŜƭƛŎƘǘƛƴƎ 

in bijlage 7-1 en discipline lucht §7.3.2) 

Dit resulteert bijvoorbeeld in de scenario-codering BAC_1-3-0-0, dewelke dus het scenario is waarbij 

de activiteiten van de luchthaven gebeuren volgens het beschreven toekomstscenario 2032, in een 

omgeving zoals die verwacht wordt in 2030, maar zonder dat er een modal shift effect is ten gevolge 

van de realisatie van de intermodale hub, en zonder dat er nog bijkomend verkeer is van het ABD-

project.  

²ŀƴƴŜŜǊ ŀƭƭŜ ƳƻƎŜƭƛƧƪŜ ōŜǎŎƘǊŜǾŜƴ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜǘƻŜǎǘŀƴŘŜƴΣ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ Ŝƴ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

ƎŜŎƻƳōƛƴŜŜǊŘ ǿƻǊŘŜƴΣ ƎŜŜŦǘ Řƛǘ ǳƛǘŜƛƴŘŜƭƛƧƪ ǾƻƭƎŜƴŘŜ ƛƴŘŜƭƛƴƎ Ǿŀƴ ƘƻƻŦŘǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΣ ŘŜǿŜƭƪŜ ƛn het 

MER behandeld zullen worden.  

scenario 

achtergrondverkeer 

(cf. RVM) 

exploitatie 

luchthaven 

modal shift 

luchthaven 

(tgv intermodale hub) 

cumul met 

verkeer ABD 

vastgoed 

 

0 = 2017 

1 = 2030 

0 = geen LH 

1 = 2019 

3 = 2032 

0 = nee 

1 = ja 

0 = nee 

1 = ja 

BAC_0-0-0-0 2017 Geen LH nee nee 

BAC_0-1-0-0 2017 2019 nee nee 

BAC_0-3-0-0 2017 2032 nee nee 

BAC_0-3-1-0 2017 2032 ja nee 

BAC_1-0-0-0 2030 Geen LH nee nee 

BAC_1-3-0-0 2030 2032 nee nee 

BAC_1-3-1-0 2030 2032 ja nee 

BAC_1-3-1-1 2030 2032 ja ja 

 

 
7 Voor elk scenario is een referentietoestand geldig (per scenario is er een andere referentietoestand). 



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  40 

5Ŝ ǾŜǘ ŀŀƴƎŜŘǳƛŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƛƧƴ ŘŜ ōŜǎǘŀŀƴŘŜ Ŝƴ ǘƻŜƪƻƳǎǘƛƎŜ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜǘƻŜǎǘŀƴŘŜƴΣ ƳŜǘ ŘŜ 

theoretische situatie alsof de exploitatie van de luchthaven er niet is. Deze worden beschreven, en 

gebruikt om de effecten hier tegenover te bepalen, maar worden niet op zich beoordeeld.  

5Ŝ ŎǳǊǎƛŜŦ ŀŀƴƎŜŘǳƛŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƛƧƴ ŘŜ ǇǊƛƳŀƛǊŜ ǘŜ ōŜƻƻǊŘŜƭŜƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ .!/ψл-1-0-0 en BAC_1-3-

0-0, namelijk respectievelijk de situatie waarin de huidige exploitatie hervergund wordt, en de 

gewenste toekomstsituatie van de luchthaven.  

5Ŝ ƻǾŜǊƛƎŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƛƧƴ ōƛƧƪƻƳŜƴŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ŘƛŜ ƎŜōǊǳƛƪǘ ǿƻǊŘŜƴ ƻƳ ƛƴȊƛŎƘǘ ǘŜ ƪǳƴƴŜƴ ƎŜǾŜƴ ƛƴ 

de mogelijke effecten van de overige ontwikkelingen.  

¦ƛǘŜƛƴŘŜƭƛƧƪ ƪƻƳǘ Řƛǘ ƴŜŜǊ ƻǇ ƻƴŘŜǊǎǘŀŀƴŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ŘƛŜ ƛƴ ƘŜǘ ǇǊƻƧŜŎǘ-MER geanalyseerd zullen 

worden.   

1) Beschrijving van de bestaande toestand van de omgeving zonder luchthavenactiviteit = (huidige) 

referentietoestand (BAC_0-0-0-0) 

2) Effectenanalyse en beoordeling van de huidige luchthavenactiviteiten (representatief jaar 2019) 

ten opzichte van de huidige referentietoestand. (BAC_0-1-0-0) 

Dit komt dus overeen met de beoordeling van de impact van de hervergunning van de huidige 

activiteiten.  

3) Effectenanalyse van het toekomstscenario 2032 van de luchthavenactiviteiten (incl. kleinere 

aanpassingen, realisatie aanpassing hoofdterminal en intermodale Hub), met beoordeling 

tegenover de huidige referentietoestand (BAC_0-3-0-0) 

Dit komt overeen met de beoordeling van de impact van de toekomstige werking van de 

luchthaven, ten opzichte van een (theoretische) situatie alsof de infrastructuur in de omgeving 

niet mee zou groeien. Deze analyse is te beschouwen als de worst-case-situatie. 

4) Een beschrijving van de toekomstige referentietoestand 2030 (ontwikkelingsscenario) zonder 

luchthavenactiviteiten (BAC_1-0-0-0) 

5) Effectenanalyse van het toekomstscenario 2032 met beoordeling tegenover de toekomstige 

referentietoestand 2030 (ontwikkelingsscenario) (BAC_1-3-0-лύ Ŝƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƛƴȊŀƪŜ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ 

en ontwikkeling ABD-project (BAC_1-3-1-0 en BAC_1-3-1-1). 

 Overzicht van de mogelijke effecten en grensoverschrijdende effecten 

 Grensoverschrijdende effecten 

Vanwege de afstand tot het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en het Waalse Gewest  kunnen er zich 

gewestgrensoverschrijdende milieueffecten voordoen. Hierbij valt vooral te denken aan Mens ς 

mobiliteit, Geluid, Lucht, Biodiversiteit en Mens-gezondheid. Deze mogelijke effecten zullen ook in het 

MER behandeld worden, en waar relevant toegelicht worden in een aparte paragraaf per discipline.  

 Cumulatieve effecten 

Daar waar relevant zullen mogelijke cumulatieve effecten met andere projecten in de omgeving 

besproken worden. Dit komt overeen met de effectenanalyse en impactbeoordeling van het 

projectvoornemen ten opzichte van de toekomstige referentietoestand (ontwikkelingsscenario) 2030.  

 Overzicht algemeen te verwachten effecten 

Het projectvoornemen betreft de hervergunning van de luchthavenexploitatie.  Daarnaast worden een 

aantal beperkte ingrepen uitgevoerd.  
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Gebaseerd op de algemene locatiekarakteristieken en de projectbeschrijving worden hieronder de 

voornaamste mogelijke effecten die t.g.v. het project redelijkerwijze kunnen verwacht worden in de 

exploitatiefase in een overzicht weergegeven. 
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Tabel 4-1: Overzicht ingreep-effect relaties (mogelijke en te onderzoeken effecten, T = tijdelijk; P = permanent) 

Ingreep Direct effect Discipline  Indirect effect Disciplines 

Aanlegfase (realisatie van het project) 

Graaf- en bouwwerken  Grondverzet 

Geluidsemissies 

Stofemissies 

Invloed op archeologisch patrimonium 

Invloed op biodiversiteit  

Bodem (P) 

Geluid (T) 

Lucht (T) 

Landschap en erfgoed (P) 

Biodiversiteit (T/P)  

 

Hinder 

 

Mens ς ruimte (T) 

Aan- en afvoer van materieel en 
materiaal 

Verkeersafwikkeling Mobiliteit (T)   

Exploitatiefase (aanwezigheid van het project) 

Aanwezigheid nieuwe voorzieningen Invloed op perceptieve kenmerken en 
erfgoedwaarde 

Gewijzigde beleving omgeving  

Invloed op afwatering site 

Wijziging grondwaterhuishouding: wijziging 

infiltratiemogelijkheden hemelwater 

Landschap en erfgoed (P) 

Mens ς ruimte (P) 

Water (P) 

 

Water (P) 

  

Exploitatie van de site Invloed op bodemkwaliteit, impact mogelijke 
calamiteiten 

Waterverbruik en ςemissies; invloed op 
waterkwantiteit en -kwaliteit van 
ontvangende waterlopen, lozing afvalwater 

Geluidsemissies exploitatie (weg- en 
vliegverkeer + installaties) 

Luchtemissies + geur   

Vermestende deposities 

Ruimtebeleving 

Bodem (P) 

 

Water (P) 

 

Geluid (P) 

 

Lucht (P) en klimaat 

Biodiversiteit (P) 

Mens ς ruimte (P) 

Invloed op omwonenden (hinder, 
gezondheid) 

Rustverstoring 

 

 

Invloed op gezondheid/hinderaspecten van 
de omwonenden 

Invloed op fauna 

Mens ς ruimte (P) 

Biodiversiteit (P) 

 

Mens - gezondheid (P) 

 
 

Biodiversiteit (P) 

Verkeer gegenereerd door 
activiteiten 

Gewijzigde verkeersgeneratie 
(verkeersleefbaarheid en -veiligheid) 

Mens ς mobiliteit (P) Wijziging geluids- en luchtkwaliteit 

Invloed op gezondheid en hinderniveau 
omwonenden (leefbaarheid); klimaat 

Geluid (P) en Lucht (P) 

Mens ς ruimte (P) 
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 Discipline Mobiliteit 

{ǇŜŎƛŦƛŜƪ ǾƻƻǊ ŘŜ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŜ ƳƻōƛƭƛǘŜƛǘ ƭƛƎǘ ƛƴ ǾƻƻǊƭƛƎƎŜƴŘ a9w ŘŜ ŦƻŎǳǎ ƻǇ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ άŀŀƴ 

ƭŀƴŘȊƛƧŘŜέ Ǿŀƴ ȊƻǿŜƭ ŘŜ activiteiten gelinkt aan het personenvervoer (personeel ς passagiers) als het 

vrachtverkeer (BRUcargo). 

 Mobiliteitsprofiel Brussels Airport 

 Huidig mobiliteitsprofiel (2019) 

 Vliegbewegingen 

In 2019 waren er in totaal ca. 234.000 vliegbewegingen, waarvan 203.000 passagiersvluchten, 15.000 

vrachtvluchten en 17.000 niet-commerciële vluchten (vnl. militaire vluchten, staatsvluchten en 

general aviation) 

Dagelijks kwam dit neer op gemiddeld 642 vliegbewegingen (ca. 557 passagiersvluchten, 40 

vrachtvluchten en 45 niet-commerciële vluchten).  De vliegbewegingen komen niet gelijk gespreid 

over de dag voor. Kenmerkend aan Brussels Airport is het optreden van 2 pieken in het vliegverkeer: 

één in de ochtend en één in de avond (Figuur 5-1).  

 

Figuur 5-1: Aantal vliegbewegingen per uur gedurende de minst drukke maand (februari), een gemiddelde maand 
(april) en de drukste maand (juli) (2019) 

Bij het MER ligt voor discipline mobiliteit de focus verder vooral op de impact van de hoeveelheid 

personen- en vrachtverkeer die de luchthavenactiviteiten met zich meebrengen op de landzijde.  

 Personenverkeer 

Passagiers  

In 2019 (referentiejaar) heeft Brussels Airport 26,4 miljoen passagiers behandeld. Van het 

passagiersaantal is ca. 82% oorsprong/bestemming (BRUtrends, 2018). Dat wil zeggen dat ze Brussels 
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Airport als vertrekpunt of eindbestemming hebben. 18% zijn transferpassagiers die overstapten op 

een andere vlucht.  

Van het aantal passagiers met Brussels Airport als oorsprong/bestemming komt 56% met de auto of 

taxi, 36% met het openbaar vervoer, waarvan respectievelijk 7% met de bus en 29% met de trein. De 

overige 8% van de passagiers komt op een andere manier naar de luchthaven, waaronder 2.222 

passagiers met de fiets en 49.440 te voet (Brusselsairportinnumbers, 2019). Deze modal split is 

gebaseerd op de resultaten van een maandelijkse bevraging van een statistisch relevante steekgroep 

van passagiers. 

 

Figuur 5-2 Modal split bestaande referentiesituatie 2019 - passagiers 

In absolute aantallen geeft dit onderstaande cijfers op jaarbasis. 

Tabel 5-1: Aantal reizigers per modus in 2019 

Totaal aantal passagiers 26,4 miljoen 

Aantal met Brussels Airport als herkomst/bestemming 21,6 miljoen 

Auto 
Taxi 

Trein (OV) 

8,4 miljoen 
3,7 miljoen 
6,3 miljoen 

Bus (OV) 1,5 miljoen 

Andere  1,7 miljoen 

 

Personeel 

In 2019 waren er in totaal 317 bedrijven actief op het luchthavengebied, goed voor een directe 

tewerkstelling van ca. 24.000 werknemers. Hiervan waren ongeveer 2/3 verbonden aan de 

passagiersactiviteiten en 1/3 aan BRUcargo activiteiten. 

Uit de 3-jaarlijkse enquête woon-werkverkeer van FOD Mobiliteit (2021-2022) blijkt dat ongeveer 81% 

van het luchthavenpersoneel met de auto komt, 14,5% met openbaar vervoer en 4,5% met de fiets. 

Het aandeel autogebruik in de modal split voor werknemers op BRUcargo is 90%, 6% openbaar vervoer 

en 4% fiets.  



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  45 

 

Figuur 5-3 Modal split bestaande referentiesituatie 2019 ς personeel 

Gemiddeld komt dit voor personeel neer op ca. 86% auto en 14% openbaar vervoer en 4% fiets,  

In de gemiddelde modal split van passagiers en personeel samen bedraagt het aandeel auto (en taxi) 

ca. 63%. 

 Vrachtverkeer 

In 2019 werd ca. 667.000 ton vracht vervoerd (ca. 501.000 flown cargo, 166.000 trucked cargo). Enkel 

Řƛǘ ƭŀŀǘǎǘŜ ǘȅǇŜ ŎŀǊƎƻ ƪƻƳǘ ǊŜŎƘǘǎǘǊŜŜƪǎ ƻǇ ŘŜ ǿŜƎΦ 9Ŝƴ ƪƭŜƛƴ ŘŜŜƭ Ǿŀƴ ŘŜ άŦƭƻǿƴέ ŎŀǊƎƻ ǿƻǊŘǘ ŜƴƪŜƭ 

via de lucht vervoerd. Het grootste deel passeert eerst via één van de bedrijven in BRUcargo.  

Hierdoor kan de hoeveelheid gegenereerd vrachtverkeer dat via de weg vervoerd wordt enkel indirect 

bepaald worden, aan de hand van tellingen van het aantal vrachtwagens op de belangrijkste 

toegangswegen tot het luchthavengebied (N211 aan zijde BRUcargo en A201 aan passagierszijde). 

 Toekomstig mobiliteitsprofiel (2032) 

Lƴ ŘŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǿƻǊŘǘ ǳƛǘƎŜƎŀŀƴ Ǿŀƴ ŜŜƴ ǎƛǘǳŀǘƛŜ ƳŜǘ онΣн ƳƛƭƧƻŜƴ ǇŀǎǎŀƎƛŜǊǎ ǇŜǊ ƧŀŀǊ Ŝƴ м 

miljoen ton gevlogen cargo per jaar.  

Op basis van de huidige verwachtingen van BAC zouden deze aantallen (passagiers en vracht) behaald 

worden tegen 2032. Op vlak van werknemers verwacht men een groei van ca. 24.000 werknemers 

naar bijna 30.000.  

Omwille van de inzet van grotere vliegtuigen en betere benutting is de verwachte groei van het aantal 

vluchten, van 234.000 vliegbewegingen per jaar naar 240.000 per jaar, lager dan de groei van het 

aantal passagiers en de groei van de hoeveelheid cargo. Dit met de aanname dat de verhouding transit 

versus niet-transitpassagiers gelijk blijft. 
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 Personenverkeer 

Toekomstscenario (van toepassing op BAC_0-2-0-08 + BAC_1-2-0-0) 
In het toekomstscenario wordt uitgegaan van een situatie waarin de modal split van 2019 van 

toepassing blijft in combinatie met de verwachte passagierstoename in 2032. Er worden dan op 

jaarbasis 14,8 miljoen autoverplaatsingen, 7,7 miljoen treinverplaatsingen en 1,8 miljoen 

busverplaatsingen gemaakt.  

Tabel 5-2Υ !ŀƴǘŀƭ ǊŜƛȊƛƎŜǊǎ ǇŜǊ ƳƻŘǳǎ ǘƻŜƪƻƳǎǘǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

Totaal aantal passagiers  32,2 miljoen 

Aantal met Brussel Nationaal als herkomst/bestemming 26,4 miljoen 

Auto 
Taxi 

Trein (OV) 

10,3 miljoen 
4,5 miljoen 
7,7 miljoen 

Bus (OV) 1,8 miljoen 

Andere  2,1 miljoen 

 

Modal shift scenario (van toepassing op BAC_0-2-1-0, BAC_1-2-1-0 en BAC_1-2-1-1) 
Sustainable Airport Mobility Plan 

Brussels Airport wil tegen 2040 een modal shift behalen van maximum 50% auto- en 

taxiverplaatsingen voor passagiers en werknemers samen.  

Brussels Airport werkt hiervoor aan een eerste Sustainable Airport Mobility Plan (dat klaar zou moeten 

zijn in 2023). Hoofddoel van het mobiliteitsplan is het garanderen van optimale, duurzame, veilige en 

multimodale bereikbaarheid van de luchthaven voor werknemers, bezoekers en passagiers.  

Het mobiliteitsplan bevat de opmaak van een mobiliteits- en bereikbaarheidsprofiel, een uitgebreide 

SWOT analyse van de verschillende vervoersmodi, aanbod en infrastructuur. Op basis hiervan worden 

maatregelpakketten uitgewerkt die in de volgende jaren, op basis van prioriteit, geïmplementeerd 

zullen worden. Tijdens de opmaak van het mobiliteitsplan wordt gewerkt via collaborative governance 

waar input van zowel interne als externe stakeholders meegenomen wordt.  

De verschillende maatregelen hebben tot doel het gebruik van de belasting op de weginfrastructuur 

te beperken en de focus, waar mogelijk, te verleggen naar duurzamere verplaatsingsmogelijkheden. 

Door de aanleg van missende infrastructuur en het voorzien van de nodige flankerende maatregelen 

draagt BAC bij tot de verkeersveiligheid op en duurzaamheid van de luchthaven. Inzetten op 

innovatieve oplossingen voor shiftwerkers zal een positieve bijdrage leveren tot het bewerkstelligen 

van de nodige modal shift.   

Het Sustainable Airport Mobility Plan is momenteel nog in opmaak. In het plan worden acties 

opgenomen die betrekking hebben op stappers, trappers, Openbaar vervoer, gedeelde mobiliteit en 

gemotoriseerd verkeer. Zowel de modal split van passagiers als personeelsleden wordt gemonitord. 

 

 

 
8 Lƴ ŘŜ ŜŜǊǎǘŜ ƻƴǘǿŜǊǇǾŜǊǎƛŜ Ǿŀƴ ƘŜǘ a9w ǿŜǊŘ ǾƻƻǊ ŀƭƭŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŜƭǎƛǘǳŀǘƛŜ нлол ŀƭǎ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜ Ŝƴ нлон ŀƭǎ 
uitgangspunt voor de bijkomende verkeersgeneratie code BAC_1-2-x-x gebruikt. Op basis van voortschrijdend inzicht werd 
nadŜǊƘŀƴŘ ŜŜƴ ƴƛŜǳǿŜ ǇǊƻƎƴƻǎŜ ǾƻƻǊ ŘŜ ōŜǿŜƎƛƴƎŜƴ ŀŀƴ άƭǳŎƘǘȊƛƧŘŜέ ƎŜƳŀŀƪǘΣ ƳŜǘ ŀŀƴƎŜǇŀǎǘ ǘƻŜƪƻƳǎǘƛƎ ǾƭǳŎƘǘǎŎƘŜƳŀ Ŝƴ 
aangepaste vlootsamenstelling. Dit scenario kreeg de code BAC_1-3-x-x. Naar impact op vlak van verkeersgeneratie aan 
άƭŀƴŘȊƛƧŘŜέ ǿƛƧȊƛƎǘ Řƛǘ ŜŎhter niets ten aanzien van het scenario BAC_1-2-x-x. Waar in voorliggende discipline BAC_1-2-x-x 
vermeld staat, dient dit dus mee gelezen te worden als BAC_1-3-x-x.     
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Uitgangspunten voor het MER 

Streefdoel van BAC is maximum 50% autogebruik tegen 2040. Om die ambitie te bereiken moeten de 

auto ς en taxiverplaatsingen stelselmatig dalen. Pro rata zou dit neerkomen dat het gemiddeld auto-

aandeel (van personeel en reizigers samen) tegen 2032 zou moeten dalen tot maximum 55%.  

Werknemers 

Er werd door de provincie Vlaams-Brabant een potentieel-berekening gemaakt van de mogelijke 

modal shift. Die potentieelberekening gebeurde op basis van de afstand tussen woning en werkadres 

en de beschikbaarheid aan openbaar vervoer. Volgens die potentieelberekening zou bijna een derde 

van de huidige autogebruikers kunnen shiften naar fiets/e-bike, speedpedelec of openbaar vervoer 

wat neer zou komen op een gewenste daling van ca. 86% autogebruik naar maximum 61% autogebruik 

in uiterlijk 2040, met maximum 71% autogebruik als tussentijdse doelstelling.  

Verder blijkt uit de potentieelberekening dat het aantal werknemers dat van de auto naar de fiets zou 

kunnen omschakelen veruit de grootste doelgroep is, maar ook dat modus fiets en modus openbaar 

vervoer deels ook een stukje communicerende vaten zijn (werknemers die op fietsafstand wonen 

maar vandaag met het openbaar vervoer komen). 

Reizigers 

Het autogebruik van de reizigers zou potentieel kunnen dalen tot maximum 46% tegen 2040, met 50% 

als tussentijdse doelstelling voor 2032. 

Gelet op de aard van de activiteiten mag aangenomen worden  dat een modal shift daar vooral in het 

aantal OV-gebruikers zal gerealiseerd worden. Als  pro rata het aantal auto- en taxiverplaatsingen daalt 

en het OV-gebruik toeneemt leidt dit tot volgende modal splitcijfers (in uiterlijk 2040). 

  

Figuur 5-4: Modal split reizigers - ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 
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Tabel 5-3: Aantal reizigers per modus - modal shift ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

Totaal aantal passagiers  32,2 miljoen 

Aantal met Brussels Airport als herkomst/bestemming 26,4 miljoen 

Auto 
Taxi 

Trein (OV) 
Bus (OV) 
Andere  

9,2 miljoen 
4,0 miljoen 
8,9 miljoen 
3,2 miljoen 
2,1 miljoen 

 

 Vrachtvervoer 

De verwachte relatieve toename van de hoeveelheid vrachtwagens tussen 2019 en 2032 bedraagt 

ongeveer 43%. Dat is in verhouding een kleinere toename dan de hogervermelde groeiverwachting 

van 0,5 miljoen ton gevlogen cargo in 2019 naar 1 miljoen ton gevlogen cargo tegen 2032.  

Dat die toename in aantal vrachtwagens kleiner is dan de toename van de hoeveelheid cargo komt 

deels door een betere benutting (meer vrachtwagens die zowel heen als vol terugrijden) en deels 

omdat de verwachte groei in getransporteerde tonnages gepaard zal gaan met het verdwijnen van 

enkele bestaande gebruiksovereenkomsten op BRUcargo die vandaag ook al vrachtverkeer genereren, 

maar niet gebonden zijn aan de luchthaven. Het wegvallen van die niet-luchthavengebonden 

vrachtwagens compenseert met andere woorden een stuk van de verwachte toename van het 

vrachtverkeer dat wel luchthavengebonden is.  

 Verkeersgeneratie 

 Auto- en vrachtverkeer 

Onderstaande tabellen geven voor elk scenario de verkeersgeneratie van en naar de luchthaven weer 

(auto en vracht) weer.  

Etmaalintensiteiten 

Tabel 5-4Υ ±ŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴŀŎǘƛǾƛǘŜƛǘŜƴΥ ŜǘƳŀŀƭΥ ŀǳǘƻΩǎ  

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

In 0 27240 30780 0 30780 28700 28700 29830 

Uit 0 27240 30780 0 30780 28700 28700 29830 

BRUcargo-zijde 

In 0 10900 12650 0 12650 10240 10240 10240 

Uit 0 10900 12650 0 12650 10240 10240 10240 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

In+Uit 0 76280 86860 0 86860 77880 77880 80140 

 

Tabel 5-5: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: etmaal: vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

In 0 310 350 0 350 350 350 350 

Uit 0 310 350 0 350 350 350 350 

BRUcargo-zijde 

In 0 2940 4210 0 4210 4210 4210 4210 

Uit 0 2940 4210 0 4210 4210 4210 4210 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

In+Uit 0 6500 9120 0 9120 9120 9120 9120 
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Tabel 5-6: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: etmaal: auto + vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

In 0 27550 31130 0 31130 29050 29050 30180 

Uit 0 27550 31130 0 31130 29050 29050 30180 

BRUcargo-zijde 

In 0 13840 16850 0 16850 14450 14450 14450 

Uit 0 13840 16850 0 16850 14450 14450 14450 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

In+Uit 0 82780 95960 0 95960 87000 87000 89260 

 

Tabel 5-7: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: etmaal: auto + vracht (in PAE) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

In 0 28020 31660 0 31660 29590 29590 30720 

Uit 0 28020 31660 0 31660 29590 29590 30720 

BRUcargo-zijde 

In 0 18260 23160 0 23160 20760 20760 20760 

Uit 0 18260 23160 0 23160 20760 20760 20760 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

In+Uit 0 92560 109640 0 109640 100700 100700 102960 

 

Ochtendspitsuur 

Tabel 5-8Υ ±ŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴŀŎǘƛǾƛǘŜƛǘŜƴΥ ƻŎƘǘŜƴŘǎǇƛǘǎǳǳǊΥ ŀǳǘƻΩǎ 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 390 440 0 440 410 410 440 

Uit 0 330 370 0 370 350 350 350 

Via Fly-over In 0 1750 1970 0 1970 1820 1820 1970 

Uit 0 1000 1130 0 1130 1060 1060 1060 

Totaal In+Uit 0 3460 3910 0 3910 3640 3640 3820 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 320 370 0 370 300 300 300 

Uit 0 30 40 0 40 30 30 30 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 120 140 0 140 120 120 120 

Uit 0 20 30 0 30 20 20 20 

Via Fly-over In 0 420 490 0 490 400 400 400 

Uit 0 150 180 0 180 140 140 140 

Totaal In+Uit 0 1070 1240 0 1240 1010 1010 1010 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 4530 5150 0 5150 4650 4650 4830 
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Tabel 5-9: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: ochtendspitsuur: vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 20 20 0 20 20 20 20 

Uit 0 20 20 0 20 20 20 20 

Via Fly-over In 0 0 0 0 0 0 0 0 

Uit 0 20 20 0 20 20 20 20 

Totaal In+Uit 0 60 70 0 70 70 70 70 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 30 30 0 30 30 30 30 

Uit 0 20 30 0 30 30 30 30 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 10 10 0 10 10 10 10 

Uit 0 10 10 0 10 10 10 10 

Via Fly-over In 0 40 50 0 50 50 50 50 

Uit 0 70 80 0 80 80 80 80 

Totaal In+Uit 0 170 200 0 200 200 200 200 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 230 270 0 270 270 270 270 

 
Tabel 5-10: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: ochtendspitsuur: auto + vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 410 470 0 470 430 430 470 

Uit 0 350 390 0 390 370 370 370 

Via Fly-over In 0 1750 1980 0 1980 1820 1820 1980 

Uit 0 1010 1140 0 1140 1080 1080 1080 

Totaal In+Uit 0 3520 3980 0 3980 3700 3700 3890 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 340 400 0 400 330 330 330 

Uit 0 60 70 0 70 60 60 60 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 130 150 0 150 130 130 130 

Uit 0 30 30 0 30 30 30 30 

Via Fly-over In 0 460 530 0 530 440 440 440 

Uit 0 220 250 0 250 220 220 220 

Totaal In+Uit 0 1240 1440 0 1440 1200 1200 1200 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 4760 5420 0 5420 4900 4900 5090 
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Tabel 5-11: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: ochtendspitsuur: auto + vracht (in PAE) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 440 490 0 490 460 460 490 

Uit 0 370 420 0 420 390 390 390 

Via Fly-over In 0 1760 1980 0 1980 1830 1830 1980 

Uit 0 1040 1170 0 1170 1100 1100 1100 

Totaal In+Uit 0 3600 4070 0 4070 3780 3780 3980 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 380 440 0 440 370 370 370 

Uit 0 90 100 0 100 90 90 90 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 150 170 0 170 140 140 140 

Uit 0 40 40 0 40 40 40 40 

Via Fly-over In 0 520 600 0 600 510 510 510 

Uit 0 320 370 0 370 330 330 330 

Totaal In+Uit 0 1490 1720 0 1720 1490 1490 1490 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 5090 5790 0 5790 5270 5270 5470 

 

Avondspitsuur 

Tabel 5-12Υ ±ŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴŀŎǘƛǾƛǘŜƛǘŜƴΥ ŀǾƻƴŘǎǇƛǘǎǳǳǊΥ ŀǳǘƻΩǎ 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 390 470 0 470 440 440 440 

Uit 0 690 830 0 830 800 800 870 

Via Fly-over In 0 900 1090 0 1090 1010 1010 1010 

Uit 0 1540 1860 0 1860 1800 1800 1950 

Totaal In+Uit 0 3510 4250 0 4250 4060 4060 4280 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 340 430 0 430 350 350 350 

Uit 0 240 300 0 300 250 250 250 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 50 60 0 60 50 50 50 

Uit 0 110 140 0 140 110 110 110 

Via Fly-over In 0 220 270 0 270 220 220 220 

Uit 0 640 800 0 800 650 650 650 

Totaal In+Uit 0 1590 2010 0 2010 1630 1630 1630 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 5100 6260 0 6260 5690 5690 5910 
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Tabel 5-13: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: avondspitsuur: vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 30 40 0 40 40 40 40 

Uit 0 10 10 0 10 10 10 10 

Via Fly-over In 0 0 0 0 0 0 0 0 

Uit 0 10 10 0 10 10 10 10 

Totaal In+Uit 0 60 70 0 70 70 70 70 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 50 60 0 60 60 60 60 

Uit 0 30 40 0 40 40 40 40 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 10 20 0 20 20 20 20 

Uit 0 10 20 0 20 20 20 20 

Via Fly-over In 0 40 50 0 50 50 50 50 

Uit 0 50 60 0 60 60 60 60 

Totaal In+Uit 0 200 250 0 250 250 250 250 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 260 320 0 320 320 320 320 

 

Tabel 5-14: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: avondspitsuur: auto + vracht (in voertuigen) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 420 510 0 510 470 470 470 

Uit 0 700 840 0 840 820 820 890 

Via Fly-over In 0 900 1090 0 1090 1020 1020 1020 

Uit 0 1550 1870 0 1870 1810 1810 1970 

Totaal In+Uit 0 3570 4320 0 4320 4120 4120 4340 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 390 490 0 490 410 410 410 

Uit 0 270 350 0 350 290 290 290 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 60 70 0 70 60 60 60 

Uit 0 130 160 0 160 130 130 130 

Via Fly-over In 0 260 330 0 330 270 270 270 

Uit 0 690 870 0 870 710 710 710 

Totaal In+Uit 0 1800 2260 0 2260 1880 1880 1880 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 3570 4320 0 4320 4120 4120 4340 
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Tabel 5-15: Verkeersgeneratie luchthavenactiviteiten: avondspitsuur: auto + vracht (in PAE) 

 scenario 
0000 

scenario 
0100 

scenario 
0200 

scenario 
1000 

scenario 
1200 

scenario 
0210 

scenario 
1210 

scenario 
1211 

Passagierszijde 

Via rotonde 
A201 

In 0 460 560 0 560 520 520 520 

Uit 0 710 860 0 860 840 840 910 

Via Fly-over In 0 900 1090 0 1090 1020 1020 1020 

Uit 0 1560 1890 0 1890 1830 1830 1990 

Totaal In+Uit 0 3640 4410 0 4410 4210 4210 4430 

BRUcargo-zijde 

Via N21 x 
N211 

In 0 460 580 0 580 500 500 500 

Uit 0 320 400 0 400 340 340 340 

Via N21 x 
Stationslaan 

In 0 80 100 0 100 80 80 80 

Uit 0 140 180 0 180 160 160 160 

Via Fly-over In 0 320 400 0 400 350 350 350 

Uit 0 760 960 0 960 810 810 810 

Totaal In+Uit 0 2070 2610 0 2610 2230 2230 2230 

Passagier- en BRUcargo-zijde 

Totaal In+Uit 0 5710 7020 0 7020 6440 6440 6660 

 

 Fietsers 

Volgens informatie van de FOD Mobiliteit maakt gemiddeld 4% à 5% van het personeel gebruik van de 

ŦƛŜǘǎΦ 5ŀǘ ƪƻƳǘ ƴŜŜǊ ƻǇ ȊƻΩƴ мллл ŦƛŜǘǎŜǊǎ ǇŜǊ ŘŀƎ ƛƴ BAC_0-1-0-0 en op circa 1200 fietsers per dag in 

BAC_0-2-0-0 en BAC_1-2-0-0. 

Rekening houdend met de in §5.1.2.1 besproken modal shift-doelstelling ƛǎ ƘŜǘ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ 

ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ŘŜ ōŜǘǊŀŎƘǘƛƴƎ Řŀǘ Řƛǘ ŀŀƴǘŀƭ ǘƻŜƴŜŜƳǘ ǘƻǘ ŎŀΦ прлл ŦƛŜǘǎŜǊǎ ǇŜǊ ŘŀƎ ƛƴ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ .!/ψл-

2-1-0 en BAC_1-2-1-0 en tot ruim 5000 fietsers per dag in BAC_1-2-1-1 (ontwikkelingsscenario inclusief 

ABD fase 1).  

 Openbaar vervoer 

BAC_0-1-0-0 

Trein 

Onderstaande tabel geeft het gemiddeld aantal instappende treingebruikers in 2019 weer voor een 

werkdag, zaterdag en zondag in het station Brussels Airport Zaventem. Deze gegevens worden elk jaar, 

door de NMBS, geteld in oktober. Dit cijfer bevat zowel (vliegtuig)reizigers als personeel van de 

luchthaven. Omdat de cijfers van afstappers niet werden geteld, wordt aangenomen dat de getelde 

instappers ook in Brussels Airport Zaventem zijn afgestapt. Omgerekend op jaarbasis komt dit neer op 

circa 7 miljoen treingebruikers die in het station Brussels Airport Zaventem de trein opstappen of 

afstappen.  

Tabel 5-16: dagelijks aantal opstappende treinreizigers ς oktober 2019 (bron: NMBS) 

NMBS 

Aantal instappers 2019 werkdag 10 751 

Aantal instappers 2019 zaterdag 6 386 

Aantal instappers 2019 zondag 7 456 

 

Er zijn geen details bekend van het aantal in- en uitstappende reizigers tijdens de spitsuren. Er mag 

aangenomen worden dat de verdeling over de dag ongeveer gelijke tred houdt met het getelde 
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wegverkeer op de toegangswegen. Dit betekent dat er tijdens het ƳŀŀǘƎŜǾŜƴŘŜ όŀǾƻƴŘǎǇƛǘǎǳǳǊύ ȊƻΩƴ 

9% van het dagelijks aantal reizigers opstapt, zijnde ca. 970 treingebruikers. 

Bus 

Op basis van het huidig mobiliteitsprofiel wordt het aantal busreizigers in station Brussels Airport 

Zaventem berekend. Op jaarbasis zijn dit circa 2,2 miljoen busreizigers of circa 6100 per dag.  

BAC_0-2-0-0 en BAC_1-2-0-0 

Tegen 2032 wordt een toename van het aantal reizigers en personeel verwacht met ongeveer 22%. 

Met  behoud van dezelfde modale verdeling als in BAC_0-1-0-0 betekent dit 8,4 miljoen treinreizigers 

per jaar en 2,7 miljoen bus- en tramgebruikers. 

BAC_0-2-1-0, BAC_1-2-1-0 en BAC_1-2-1-1 

Zoals reeds vermeld in §5.1.2.1 worŘǘ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ŜŜƴ ƳŜŜǊ ŘǳǳǊȊŀƳŜ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ƻƻƪ ŜŜƴ 

toename van de hoeveelheid openbaar vervoergebruikers verwacht. Aangenomen dat de onderlinge 

ǾŜǊƘƻǳŘƛƴƎ ǘǳǎǎŜƴ ǘǊŜƛƴ Ŝƴ ōǳǎ όǇƭǳǎ ǘǊŀƳ Ŝƴ ǘǊŀƳōǳǎύ ƎŜƭƛƧƪŀŀǊŘƛƎ ōƭƛƧŦǘ ŀƭǎ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ 

modal shift komt dit neer op circa 10,5 miljoen treinreizigers en 3,6 miljoen gebruikers van bus, tram 

ƻŦ ǘǊŀƳōǳǎ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ .!/ψл-2-1-0 en BAC_1-2-1-0. In scenario BAC_1-2-1-1 komen daar nog de 

extra pendelaars van en naar ABD (fase 1) en nemen zowel trein als bus/tram/trambus nog met een 

orde van 0,1 miljoen reizigers per jaar toe. 

 Beschrijving referentiesituaties 

 Functioneren actieve weggebruikers 

 Referentiesituatie 2019 (BAC 0-0-0-0) 

5.2.1.1.1 Bovenlokaal fietsroutenetwerk 

Onderstaande figuur situeert de luchthaven binnen het Bovenlokaal Functioneel Fietsroutenetwerk 

van de provincie Vlaams-Brabant. Hieruit blijkt dat er in de nabijheid verschillende bovenlokale 

functionele fietsroutes aanwezig zijn, die specifiek voorzien zijn in kader van de bereikbaarheid van de 

luchthaven. 
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Figuur 5-5: Bovenlokaal functioneel fietsroutenetwerk (bron: Geopunt) 

5.2.1.1.2 Recreatief fietsroutenetwerk 

Onderstaande figuur situeert de luchthaven ten opzichte van het recreatief fietsroutenetwerk. Hieruit 

blijkt dat er rondom de luchthaven tal van recreatieve fietsroutes lopen, maar er van en naar de 

luchthaven zelf geen recreatieve fietspaden aanwezig zijn. Dit is logisch aangezien de activiteiten 

binnen de luchthaven niet van recreatieve aard zijn. 

 

Figuur 5-6: Recreatief fietsroutenetwerk (bron: Geopunt) 
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5.2.1.1.3 Aanwezige fietsinfrastructuur 

Zijde passagiersterminal 

De meest voor de hand liggende fietsroute richting het passagiersgedeelte van Brussels Airport is de 

fietssnelweg F3 (Leuven-Brussel). De finale sectie van de fietssnelweg is een vrijliggend dubbel-

richtingsfietspad dat parallel loopt met de Ringbaan en de Heidestraat om tot slot langsheen de 

Leopoldlaan de terminals te bereiken. Waar de fietssnelweg de gewone rijbaan kruist, wordt het 

fietspad geaccentueerd met wegmarkering.  

 

Figuur 5-7: Fietsbereikbaarheid Brussels Airport Zaventem (bron: Brussels Airport) 

Tot op heden is enkel het traject tot aan de Heidestraat ter hoogte van parking 41 gerealiseerd. In 

afwachting van de realisatie zijn twee alternatieve routes mogelijk. Het is mogelijk om de route te 

volgen via de Heidestraat en een fietspad dat parallel loopt met de A201 om tot slot via de Ringlaan 

(oost) de terminal te bereiken. Deze alternatieve fietsroute betreft grotendeels een vrijliggend 

dubbelrichtingsfietspad. Enkel een deel van de Ringlaan (oost) is uitgerust met een aanliggend 

dubbelrichtingsfietspad.   

Daarnaast is het ook mogelijk om via de Heidestraat en Leopoldlaan de luchthaven te bereiken. Dit 

traject bestaat grotendeels uit aanliggende fietspaden.   

Vanuit het centrum van Zaventem kan via de N262 Vilvoordelaan deze alternatieve fietsroute bereikt 

worden. De N262 Vilvoordelaan is voorzien van fietspaden aan weerskanten van de rijbaan. Deze 

worden, gedeeltelijk, gescheiden van de rijweg door een parallelle parkeerstrook. 

Zijde BRUcargo 

De meest voor de hand liggende fietsroute richting BRUcargo is het volgen van de fietssnelweg F216 

(Machelen ς Brussel), F217 (Vilvoorde ς Machelen) en F201 (Brussels Airport ς Brussel) richting FR20 

(Luchthavenring BRUcargo ς Brussels Airport) tot FR20. Uiteindelijk loodst FR20 de fietsers richting het 

luchthavengebonden bedrijventerrein BRUcargo. Fietssnelweg F214 (Vilvoorde BRUcargo) is de enige 

fietssnelweg die toegang geeft tot BRUcargo. Momenteel zijn sommige van deze fietsroutes nog niet 

gerealiseerd.  
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 Verwachte evoluties in referentiesituatie 2032 (BAC 1-0-0-0) 

In referentiesituatie BAC 1-0-0-0 zullen de ontbrekende delen van het fietsnetwerk gerealiseerd zijn.  

Een eerste deel betreft de F201, dat is de toekomstige korte fietssnelweg die de luchthaven verbindt 

met het centrum van Brussel. Deze route is ten noorden van de spoorlijn Brussel ς Leuven nog niet 

gerealiseerd. Aan de zuidzijde loopt de fietssnelweg parallel aan de Leopold III-laan (A201). Deze 

fietssnelweg wordt met een fietsbrug aangesloten op de F3. Daarnaast wordt tegelijk met de realisatie 

van de luchthaventram ook een fietsbrug voorzien over de R0. De realisatie van de F201 zit vervat in 

de projecten van het aansluitingscomplex A201xR0 en de luchthaventram. 

 

Figuur 5-8: Fietssnelweg F201 bron https://www.werkenaandering.be/nl/fietsbrug-a201 

Ook de ontbrekende delen van de F214 en de FR20 zullen in deze referentiesituatie gerealiseerd zijn.  

Ten opzichte van BAC_0-0-0-0 betekent dit een significante verbetering van de bereikbaarheid, 

veiligheid en comfort voor fietsers aan zowel de passagierszijde als BRUcargo. 

 Functioneren openbaar vervoer 

 Aanbod referentiesituatie 2019 (BAC 0-0-0-0) 

5.2.2.1.1 Spoor 

IŜǘ ƛƴǘŜǊƴŜ ǎǘŀǘƛƻƴ Ψ.ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘΩ ƛǎ ŜŜƴ ƻƴŘŜǊƎǊƻƴŘǎ ǘǊŜƛƴǎǘŀǘƛƻƴ ƻǇ ǾŜǊŘƛŜǇƛƴƎ -1 van de 

luchthaven. Het station is gelegen aan spoorlijn 36C. Dit IC-station heeft 3 sporen en biedt directe 

verbindingen met o.a. Brussel, Antwerpen, Hasselt, Oostende en Gent. Bovendien is er ook een 

internationale verbinding naar Nederland. 
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Figuur 5-9: Uitsnede reizigersnet NMBS (bron: Belgiantrain.be) 

Vanuit de luchthaven Brussel-bŀǘƛƻƴŀŀƭ ƛǎ ǘŜǾŜƴǎ ƘŜǘ ƛƴǘŜǊƴŀǘƛƻƴŀŀƭ ǎǘŀǘƛƻƴ Ψ.ǊǳǎǎŜƭ-½ǳƛŘΩ Ǿƭƻǘ 

bereikbaar. Via dit station verlopen er verschillende internationale hogesnelheidsverbindingen naar 

de omliggende landen.  

5.2.2.1.2 Bus 

Onderstaande figuur geeft een overzicht van de interne bushalte binnen de luchthaven. De stopplaats 

voor de bus ligt net voor het terminalgebouw, op niveau 0. 

De Lijn 

Onderstaande figuur geeft een overzicht van het huidige aanbod van De Lijn ter hoogte van de 

luchthaven. Ter hoogte van de hoofdtoegang van de luchthaven (passagierskant) is de belangrijkste 

ƘŀƭǘŜΣ ŘŜ ƛƴǘŜǊƴŜ ƘŀƭǘŜ Ψ½ŀǾŜƴǘŜƳ [ǳŎƘǘƘŀǾŜƴΩΦ 5ƛǘ ōŜǘǊŜŦǘ ŜŜƴ ƘƻƻŦŘƘŀƭǘŜΣ ǘŜǾŜƴǎ Ǝekoppeld aan het 

interne treinstation, vanwaar verschillende (inter)regionale busverbindingen lopen. Aanvullend zijn er 

ŀŀƴ ŘŜȊŜ ȊƛƧŘŜ Ǿŀƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ ŘŜ ƘŀƭǘŜǎ Ψ¢ŜŎƘƴƛŎǎ bƻƻǊŘΩΣ ¢ŜŎƘƴƛŎǎ ½ǳƛŘΩΣ DŜōƻǳǿ ф Ŝƴ .-House. 

Ook ter hoogte van de zone BRUcargo zijn er verschillende haltes: Machelen Cargo West, Machelen 

Cargo Post Zuid, Machelen Cargo Post Noord, Machelen Cargo Centraal, Machelen Cargo 706, 

Machelen Cargo Discount P1 en Machelen Cargo Discount P2, Melsbroek Cargo Noord en Melsbroek 

Stationslaan. 
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Figuur 5-10: Uitsnede netplan De Lijn (bron: De Lijn) 

MIVB 

De Airport Line van de MIVB zorgt voor een verbinding tussen Brussels Airport en de Europese wijk in 

Brussel (30 minuten) met aansluiting op de metro aan halte Schuman (lijnen 1 en 5) en halte Troon 

(lijnen 2 en 6). 

 

Figuur 5-11: Airport Line MIVB/ STIB (bron: STIB - MIVB) 

Overige aanbieders 

Aanvullend is er ook een Intercity aanbod voorzien naar verschillende steden in België of in het 

buitenland door verschillende aanbiederts zoals Airport Express, Flixbus, e.a..  

Tot slot bieden de meeste hotels in de buurt van de luchthaven een gratis shuttledienst aan.  
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 Verwachte evoluties van het aanbod in referentiesituatie 2032 (BAC_1-0-0-0) 

5.2.2.2.1 Trein 

Het Gewestelijk Expresnet (GEN) 

Infrabel heeft als doel om de capaciteit van de lijnen, die samenkomen in Brussel, te verhogen. Dit met 

het oog op het verkrijgen van een hogere frequentie van de treinen in een straal van 30 km rond 

Brussel, in dit geval ook tot Brussels Airport, en een verbetering van de kwaliteit van de dienstverlening 

van de IC-S-treinen.  

5.2.2.2.2 Ringtrambus en luchthaventram  

Het Brabantnet is een initiatief van de Vlaamse Regering en De Lijn om de noordrand rond Brussel en 

Vlaams-Brabant vlotter bereikbaar te maken met het OV en te verbinden met het Brusselse OV. Voor 

de bereikbaarheid van de luchthaven zijn de reeds in gebruik zijnde Ringtrambus en de geplande 

luchthaventram relevant, omdat deze OV-lijnen en hun haltes mee geïntegreerd worden met de IMH 

(intermodale hub) van het huidige project. Hiermee wordt er gestreefd naar een optimale verknoping 

tussen alle modi (trein, tram, bus, vliegtuig) in een nieuwe hub naast het diamantgebouw in de 

terminal (circulatieplatform dat vandaag al de verticale uitwisseling tussen de verschillende niveaus9 

van de luchthaven faciliteert d.m.v. liften en roltrappen).  

 

Figuur 5-12: het Brabantnet (Bron: De Lijn) 

Ringtrambus 

De Ringtrambus verzekert sinds de zomer van 2020 de verbinding tussen de luchthaven en het 

universitair ziekenhuis in Jette, via BRUcargo, het centrum van Vilvoorde en de Heizelvlakte. De 

trambussen rijden nu op de huidige buslijn 820 (geel). In Vilvoorde en Machelen werden 

verkeerslichtengeregelde kruispunten aangepast op het huidig tracé zodat meer voorrang kan 

verleend worden aan de (tram)-bussen (groen). De werken voor een traject met een volledig eigen 

bedding door middel van vrije busbanen (blauw) zijn in uitvoering en gepland tot in 2024. Eens 

gerealiseerd, wordt de duur van het volledige traject verkort van 60 naar 40 minuten. De toekomstige 

route van de Ringtrambus, die met een frequentie van 4 trambussen per uur tijdens de werkdagen, 2 

 
9 Treinperrons op niveau -2; treinstations op niveau. -1; tram/trambus/bus/shuttles op niveau 0; aankomst 
luchtverkeer op niveau 1; vertrek luchtverkeer op niveau 2  
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per uur op een zaterdag en 1 per uur op een zondag zal rijden, zal zorgen voor een hoogwaardige OV-

verbinding tussen UZ Jette, de Heizel, Vilvoorde (IC-station) en Brussels Airport. 

 

Figuur 5-13: Tracé Ringtrambus (bron: www.werkenaandering.be) 

Luchthaventram  

De luchthaventram verbindt het station van Brussel-Noord met de luchthaven via de Leopold III-laan 

en sluit binnen de ring aan op het bestaande tramsporennet (vanaf de gewestgrens in de buurt van de 

NAVO/Eurocontrol). Het volledige traject zou 30 minuten duren. De start van de werken is voorzien 

voor 2024.10 Het plan is om de bestaande MIVB-tramlijn 62 vanaf Eurocontrol door te trekken tot aan 

Brussels Airport. Bij het realiseren van de luchthaventram, valt buslijn 12 (MIVB) weg.  

 

Figuur 5-14: Gepland traject luchthaventram (Bron: Werkenaandering) 

5.2.2.2.3 Bus  

OV-plan De Lijn 

De vervoerregio Vlaamse Rand heeft een openbaar vervoersplan uitgewerkt met oog op de invoering 

van de basisbereikbaarheid, in 3 lagen. 

 
10 Deze moet worden afgestemd met de omgevingsvergunningsaanvraag voor het huidige project ABD fase 1, omdat de halte-
infrastructuur hiervan op de luchthaven deel zal uitmaken van de Airport boulevard, de plint en de IMH en dus samen met het 
project ABD gerealiseerd wordt. 

https://www.werkenaandering.be/nl/werken-aan/openbaar-vervoer/luchthaventram


 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  62 

Er zijn in dit OV-plan heel wat aanpassingen voorzien aan het huidig busaanbod van/naar de 

luchthaven.  

¶ De frequentie van lijn 272 wordt verhoogd en zorgt samen met de nachtlijn 620 voor een 

24/24h bediening van de luchthaven. De nachtlijn 620 is voornamelijk bedoeld voor het 

vervoeren van werknemers naar de luchthaven. De functionele verbinding naar BRUcargo 

wordt niet meer voorzien op deze lijn.  

¶ Lijn 282 en 280 integreren de oorspronkelijke lijn 682 en 683. Deze integratie verhoogt niet 

enkel de frequentie maar zorgt ook voor een gespreide cadans op het hele traject. Ook lijn 

624 wordt geïntegreerd in 282 aangezien deze route bijna volledig gelijk loopt. Dit zorgt voor 

een leesbaar en eenvoudiger net voor de reizigers. 

¶ Lijnen 359 en 695 worden gebundeld. Dit zorgt voor een frequentieverdubbeling van het 

traject. Tijdens de spits wordt de frequentie in de spitsrichting verhoogd. Er worden geen 

ritten meer voorzien van en naar BRUcargo 

¶ Huidige lijn 821 wordt in zijn volledig traject behouden. Deze is en blijft gecadanceerd met de 

Ringtrambus op het traject tussen Vilvoorde en Zaventem Luchthaven. De frequenties 

worden verhoogd. 

¶ De frequentie tussen Vilvoorde en Zaventem wordt verhoogd naar 4 keer per uur. Dit als 

aanvulling op de Ringtrambus en ter compensatie van het wegvallen van een aantal andere 

buslijnen op deze as.  

¶ De frequentie van lijn 830 tussen Overijse en de luchthaven wordt verhoogd tijdens de spits. 

Zaventem luchthaven wordt tevens de eindhalte van deze lijn. Vanuit de luchthaventerminal 

kan worden opgestapt op een autonome shuttle die een hoogfrequente verbinding zal maken 

tussen de luchthaven en BRUcargo. 

 Verkeersdrukte op OV-routes  

In BAC_0-0-0-0 delen de bussen op deze trajecten de rijbaan met het autoverkeer en ondervinden ze 

dus ook dezelfde kwaliteit van doorstroming als het autoverkeer.  

In BAC_1-0-0-0 rijden de Ringtrambus en Luchthaventram op eigen bedding en wordt de doorstroming 

gegarandeerd via vrij tram/busbanen en aangepaste lichtenregelingen waardoor de Ringtrambus en 

Luchthaventram voorrang krijgen op het andere verkeer. De reguliere buslijnen blijven vooral op de 

huidige routes rijden, gemengd met het autoverkeer.  

De verzadigingsgraad is derhalve overgenomen uit de berekeningen van de doorstroming voor het 

autoverkeer in §5.2.2.3 en is nergens hoger dan 80%. Het OV ondervindt in de referentiesituaties 

BAC_0-0-0-0 en BAC_1-0-0-0 geen doorstromingsproblemen in de buurt van de luchthaven. 

 

 Functioneren (vracht)autoverkeer 

 Huidige ontsluiting  

De hoofdtoegang van de luchthaven voor gemotoriseerd verkeer is gelegen aan de A201 Leopoldlaan 

(geselecteerd als primaire weg type I) die rechtstreeks zorgt voor een ontsluiting op de R0 (hoofdweg). 

De A201 is uitgerust met 2x2 rijstroken, waarbij het snelheidsregime van 120 km/u stelselmatig 

afbouwt tot 30 km/u in de rijrichting van de luchthaven. Vanuit de A201 kan er ook ter hoogte van de 

rotonde met de Vilvoordelaan aangetakt worden op het lokale wegennet. 

Het kruispunt tussen de A201 en de N262 Vilvoordelaan betreft een ongelijkgrondse kruising (rotonde) 

met de nodige op- en afrijstroken naar de hoger gelegen A201. 
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Figuur 5-15: Overzicht kruispunt A201 x N262 Vilvoordelaan (bron: Google Maps)  

De ontsluiting van BRUcargo is geënt op de N211 Bataviastraat en de N21 Haachtsesteenweg. Via de 

N211 Bataviastraat, die geselecteerd is als primaire weg type II, kan rechtstreeks ontsloten worden 

naar de E19 (hoofdweg). Via de N21 Haachtsesteenweg, een secundaire weg type II, kan tevens 

ontsloten worden richting oosten (Kampenhout/Haacht). Vanaf het kruispunt met de N211 

Bataviastraat/Luchthavenlaan is de N21 richting westen geselecteerd als secundaire weg type III, een 

belangrijke functie als fiets- en openbaar vervoersas voor lokale en regionale verbindingen.  Op de 

N21 geldt een snelheidsregime van 70 km/u.  

Het kruispunt tussen de N211 Bataviastraat en de N21 betreft een ongelijkgrondse kruising (type 

Hollands Complex) met verbindingen tussen beide wegen.   

 

Figuur 5-16: Overzicht kruispunt N211 Bataviastraat x N21 Haachtsesteenweg (bron: Google Maps)  

De hoofdtoegang van BRUcargo verloopt via de rotonde aan het einde van de Bataviastraat. Van 

hieruit wordt het verkeer intern verdeeld van en naar de verschillende interne bedrijven.  
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Figuur 5-17: Overzicht interne rotonde Bataviastraat BRUcargo ς hoofdtoegang (bron: Google Maps)  

Een secundaire toegang tot de zone BRUcargo verloopt via het kruispunt ter hoogte van het 

lichtengeregeld kruispunt aan de Stationslaan. 

 

Figuur 5-18: Overzicht kruispunt N21 Haachtsesteenweg x BRUcargo ς secundaire toegang (bron: Google Maps) 

 

 Geplande evoluties in referentiesituatie 2032 (BAC_1-0-0-0) 

Belangrijkste aanpassing op vlak van bereikbaarheid is de reeds aangehaalde optimalisatie van de R0 

όƴƻƻǊŘŜƭƛƧƪ Ŝƴ ƻƻǎǘŜƭƛƧƪ ŘŜŜƭύ ƛƴ ƪŀŘŜǊ Ǿŀƴ ά²ŜǊƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎέ ŘƛŜ ŘƻƻǊ ŘŜ ǎǘŜǊƪŜǊŜ ƻƴǘǾƭŜŎƘǘƛƴƎ Ǿŀƴ 

doorgaand verkeer en bestemmingsverkeer zal zorgen voor een betere doorstroming op de R0.  

Lƴ ƪŀŘŜǊ Ǿŀƴ ŘŜ ά²ŜǊƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎέ wordt ook nieuwe weginfrastructuur aangelegd bij de 

aansluitingen over de Leopold III-laan (A201) en de R0. De bestaande fly-overs in de Leopold III-laan 

worden aangepast of afgebroken (complex Grensstraat, Hermeslaan en ventwegen). Het 

aansluitingscomplex van de R0 met de A201, zijnde de dubbelde ongelijkvloerse verkeerswisselaar 

richting de luchthaven, wordt vernieuwd. De bedoeling is om deze compacter te maken met een 

logische weginfrastructuur en zo de doorstroming op de R0 te verbeteren. Daarnaast wordt een 

tramviaduct gebouwd over de R0 voor de toekomstige luchthaventram met fietspad (F201). 
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Figuur 5-19: Ontwerp aansluitingscomplex A201xR0 en tramviaduct (Bron: Werkenaandering) 

 Parkeren 

De luchthaven beschikt over afzonderlijke parkeerinfrastructuur voor passagiers en personeel. Buiten 

het luchthavendomein bevinden zich ook nog remote en discount parkings.  Deze variëren van 

parkings aan hotels, het aanbod van Q-park met shuttle service tot het aanbod van private 

parkingaanbieders.  Er kan echter niet vermeden worden dat reizigers ook gebruik maken van het 

openbaar domein om te parkeren.  

In de toekomstige situatie wordt een bijkomende parkeertoren voorzien (2025, P30) met een 

capaciteit van 2.500 parkeerplaatsen.  

 Toekomstige situaties en effectvoorspelling 

 Functioneren langzaam verkeer 

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ό.!/ψл-1-0-0, BAC_0-2-0-0, BAC_1-2-0-0) 

Het hervergunnen van de luchthavenexploitatie wijzigt niets aan de aanwezige fietsinfrastructuur in 

de omgeving rond de luchthaven. Enkele segmenten van de fietssnelwegen richting Brussels Airport 

en BRUcargo zijn nog niet helemaal afgewerkt. Fietsers kunnen er de uitgestippelde alternatieve 

fietsroutes nemen. Die voldoen niet overal aan de ontwerprichtlijnen van het Vademecum 

Fietsvoorzieningen, maar zijn wel nog steeds breed genoeg om elkaar met de fiets te passeren of te 

kruisen (effectscore -1/0).   

Eens de verschillende fietsverbindingen gerealiseerd zijn wordt de veiligheid en het comfort van de 

fietsers vergroot. Deze nieuwe infrastructuur voldoet aan de richtlijnen van het Vademecum 

Fietsvoorzieningen en is daarmee volledige afgestemd op de verwachte fietsintensiteiten van en naar 

de luchthaven.   

Voorliggend MER is vertrokken vanuit het uitgangspunt dat de bestaande fietsinfrastructuur niet 

wijzigt als gevolg van de luchthavenexploitatie. Echter kan wel de kanttekening gemaakt worden dat 

de investeringen in bijkomende fietsinfrastructuur wellicht nooit zo groot zouden zijn, moest er geen 

luchthaven zijn. Indirect zorgt de exploitatie van de luchthaven dus zelfs voor een verbetering van de 

veiligheid en comfort van het functioneel en recreatief fietsverkeer in de ruimere regio. Dit scenario 

wordt daarom neutraal tot licht positief beoordeeld (0/+1). 
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{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ό.!/ψл-2-1-0, BAC_1-2-1-0, BAC_1-2-1-1) 

Zelfs bij een sterke toename van het aantal fietsers (orde x3 tot x4) zullen de reeds vernieuwde delen 

van de fietssnelwegen van/naar de luchthaven dit normaliter zonder probleem mee kunnen 

verwerken.  

Op een beperkt aantal plekken waar de fietsinfrastructuur nog niet helemaal afgewerkt is (maar wel 

gepland), zal die bestaande fietsinfrastructuur mogelijks ontoereikend zijn om de geambieerde 

toename van het aantal fietsers (bij combinatie van zowel groei van aantal passagiers als duurzame 

modal shift) op een comfortabele manier te verwerken (score -1). De kans dat dergelijk scenario zich 

voordoŜǘ ƛǎ ŜǾŜƴǿŜƭ ƪƭŜƛƴΣ ƎŜȊƛŜƴ ŘŜ ƭƻǇŜƴŘŜ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ ƻƳ ŘƛŜ ƭŀŀǘǎǘŜ ƳƛǎǎƛƴƎ ƭƛƴƪ ƛƴ 

de fietsinfrastructuur aan te pakken. Na realisatie van deze missing links worden geen nadelige 

effecten verwacht.  

Ook hier geldt dat de luchthaven mee als katalysator werkt voor die verbetering van de 

fietsinfrastructuur, waar ook niet-luchthaven-gerelateerde fietsers mee de vruchten van plukken 

(score 0/+1). 

 Functioneren openbaar vervoer 

 Evolutie verkeersdrukte en doorstroming op OV-routes  

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜr modal shift (BAC_0-1-0-0, BAC_0-2-0-0, BAC_1-2-0-0) 

De verkeersdrukte op de voornaamste OV-routes in de directe omgeving van het projectgebied neemt 

ōŜǇŜǊƪǘ ǘƻŜ ƛƴ ŘŜ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΦ 5Ŝ ǾŜǊȊŀŘƛƎƛƴƎǎƎǊŀŀŘ ό±κ/ύ ōƭƛƧŦǘ ŜŎƘǘŜǊ ƻǇ ŀƭƭŜ ǎŜƎƳŜƴǘŜƴ 

onder de 80%. De verschillen in verzadigingsgraad zijn het grootst op de segmenten waar in de 

referentiesituaties geen verkeer is. Er worden hoogstens beperkt negatieve effecten (effectscore -1) 

verwacht.  

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ό.!/ψл-2-1-0, BAC_1-2-1-0, BAC_1-2-1-1) 

De ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ .!/ψл-2-1-0, BAC_1-2-1-0 en BAC_1-2-1-1 werden niet doorgerekend en worden enkel 

ƪǿŀƭƛǘŀǘƛŜŦ ōŜǎǇǊƻƪŜƴΦ ¦ƛǘ ŘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǿŀƴ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ Ǿŀƴ ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ōƭƛƧƪǘ ŜŎƘǘŜǊ Řŀǘ ŘŜ 

ǘƻǘŀƭŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ ƛƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩs sowieso lager is doordat hier rekening wordt gehouden 

met een modal shift. Er mag dus aangenomen worden dat de evolutie van de doorstroming op de OV-

ǊƻǳǘŜǎ ǾƻƻǊ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ƴƻƻƛǘ ǎƭŜŎƘǘŜǊ ƪŀƴ ȊƛƧƴ Řŀƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘΦ 

Er wordt hoogstens een beperkt negatief effect (effectscore -1) verwacht.   

 Toetsing reizigerspotentieel aan beschikbare OV-capaciteit 

De gemiddelde bezettingsgraad voor de trein varieert van gemiddeld 34% in BAC_0-1-0-0 tot naar 

schatting 52% in BAC_1-2-1-1.  ±ƻƻǊ ŘŜ ōǳǎΣ Ŝƴ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ .!/ψм-2-0-0 en BAC_1-2-1-1 ook de 

luchthaventram en Ringtrambus, varieert dit tussen 7% en 16%. Op piekdagen varieert tussen 36% en 

53% voor de trein en tussen 5% en 11% voor de bus.  Er worden geen nadelige effecten verwacht in 

ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ όŜŦŦŜŎǘǎŎƻǊŜ лύΦ  

 Functioneren (vracht)autoverkeer 

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ό.!/ψл-1-0-0, BAC_0-2-0-0, BAC_1-2-0-0) 

Op macroniveau heeft dit luchthavenverkeer weinig tot geen merkbare impact op de doorstroming 

(effectscore 0 tot -1). De verkeersvraag op de R0 is namelijk zo groot dat deze ook zonder luchthaven 

al tegen zijn capaciteitsgrenzen aanloopt. Het toevoegen van de luchthaven zorgt vooral voor 

ǊŜǊƻǳǘƛƴƎ ƻǾŜǊ ƭŀƴƎŜǊŜ ŀŦǎǘŀƴŘ ǿŀŀǊŘƻƻǊ ƛƴ ŘŜ ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ ƻǇ ŘŜ 9мф 

(noord) en E40 (oost) zelfs een daling van het verkeer te verwachten is ten aanzien van de referentie 

(zonder luchthaven). Verder is er ook wat rerouting te verwachten van doorgaand oost-westverkeer 
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dat de tunnels van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest als alternatieve verbinding tussen de E40 (oost) 

en E40 (west) gebruikt in plaats van de R0. 

Op mesoniveau zijn er op sommige locaties reroutingeffecten te verwachten. Het luchthavenverkeer 

heeft echter weinig tot geen merkbare impact op de doorstroming op deze segmenten (effectscore 0 

tot -1). 

Op microniveau is er uiteraard wel een sterke toename van de belasting te verwachten. De 

verzadigingsgraden blijven echter bijna overal onder de 80%. Het luchthavenverkeer heeft weinig tot 

geen merkbare impact op de doorstroming op deze kruispunten (effectscore 0 tot -1).  

Enkel op de rotonde van de A201 met de Vilvoordelaan stijgt de verzadigingsgraad van de zuidelijke 

tak tot boven de 80% en krijgt deze tak een negatieve effectscore (score -2); zij het enkel in de 

ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƛǘǳŀǘƛŜ Ǿŀƴ нлмф ŀƭǎ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜΦ ²ŀƴǘ ŜŜƴǎ ŘŜ ƴƛŜǳǿŜ 

verkeerswisselaar van de A201 met de R0 gerealiseerd is (zie ook §5.2.3.2) vallen op de rotonde zelf 

de u-turns weg van het niet-luchthavengebonden verkeer dat vanaf de R22 Woluwelaan via de A201 

de R0 richting noorden oprijdt. Op dat moment zal de afwikkeling wel volledig vlot verlopen. 

Het bijkomend verwachte vrachtverkeer gerelateerd aan de luchthaven heeft geen significante impact 

heeft op het hoger wegennet, gelet op het beperkte aandeel van vrachtverkeer in het algemeen op 

het hoger wegennet.  

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ό.!/ψл-2-1-0, BAC_1-2-1-0, BAC_1-2-1-1) 

De scenarioΩs met modal shift werden niet doorgerekend en worden enkel kwalitatief besproken. Uit 

ŘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǿŀƴ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ Ǿŀƴ ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ōƭƛƧƪǘ ŜŎƘǘŜǊ Řŀǘ ŘŜ ǘƻǘŀƭŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ 

ƛƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǎƻǿƛŜǎƻ ƭŀƎŜǊ ƛǎ ŘƻƻǊŘŀǘ ƘƛŜǊ ǊŜƪŜƴƛƴƎ ǿƻǊŘǘ ƎŜƘƻǳŘŜƴ ƳŜǘ ŜŜƴ ƳƻŘŀl shift. Er mag 

Řŀƴ ƻƻƪ ƎŜŎƻƴŎƭǳŘŜŜǊŘ ǿƻǊŘŜƴ Řŀǘ ŘŜ ƳƻƎŜƭƛƧƪŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƘƻŜ Řŀƴ ƻƻƪ ōŜǇŜǊƪǘŜǊ 

ȊƛƧƴ Řŀƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ŘƻƻǊƎŜǊŜƪŜƴŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΦ  

 Verkeersveiligheid en verkeersleefbaarheid 

 Oversteekbaarheid 

In de verschillende toekomsǘƛƎŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƛƧƴ ŜǊ ƎŜŜƴ όŜŦŦŜŎǘǎŎƻǊŜ лύ ǘƻǘ ōŜǇŜǊƪǘ ƴŜƎŀǘƛŜǾŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ 

(effectscore -1) op vlak van oversteekbaarheid.  

 Veiligheid fietsinfrastructuur 

In geen enkel scenario wijzigt iets aan die wenselijkheid als gevolg van de luchthavenexploitatie. En 

omdat de beschouwde trajecten reeds over fietsvoorzieningen beschikken, leidt dit conform het 

ƎŜƘŀƴǘŜŜǊŘŜ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀƴǘƛŜƪŀŘŜǊ ǘƻǘ ŜŜƴ ŜŦŦŜŎǘǎŎƻǊŜ άлέΦ 

Er wordt daarbij wel opgemerkt dat de bestaande fietsinfrastructuur weliswaar reeds een stuk heeft 

bijgedragen aan de veiligheid en comfort van de fietsers, maar nog niet overal volledig conform zijn 

aan het Vademecum Fietsvoorzieningen.  

Zeker gelet de intentie tot modal shift (en dus ook van bijkomende fietsers) strekt het dan ook tot 

aanbeveling om ook in de toekomst te blijven investeren in de verbetering van de reeds aanwezige 

fietsinfrastructuur. 

 Verkeersleefbaarheid ς voertuigkilometers op het onderliggend wegennet 

De exploitatie van de luchthaven zorgt voor beperkte toenames van de voertuigkilometers op het 

onderliggende weggennet, maar dit geeft nergens onaanvaardbare scores (score 0 tot -1). In enkele 

ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƛǎ ŜǊ ŜŜƴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀƴǘŜ ǘƻŜƴŀƳŜ ǘŜ ǾŜǊǿŀŎƘǘŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ǾƻŜǊǘǳƛgkilometers in de 

gemeenten die in de directe omgeving van de luchthaven liggen (Machelen, Steenokkerzeel en 

Zaventem). Een deel van deze toename wordt veroorzaakt door een toename van het 

luchthavenverkeer zelf. Op de segmenten waar de voertuigkilometers toenemen zijn geen woningen 
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aanwezig of blijft de gemiddelde wachttijd ook in de toekomst aanvaardbaar op de segmenten waar 

wel woningen aanwezig zijn.  

Op basis hiervan mag aangenomen worden dat er hoogstens beperkt negatieve effecten (score -1) 

verwacht worden op vlak van verkeersleefbaarheid in de deelgebieden Machelen, Steenokkerzeel en 

Zaventem. In de overige deelgebieden zijn geen significante verschillen in voertuigkilometers te 

verwachten (effectscore 0). 

{ŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ (BAC_0-2-1-0, BAC_1-2-1-0, BAC_1-2-1-1) 

De scenarioΩs met modal shift werden niet doorgerekend en worden enkel kwalitatief besproken. Uit 

ŘŜ ŀƴŀƭȅǎŜ Ǿŀƴ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ Ǿŀƴ ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ōƭƛƧƪǘ ŜŎƘǘŜǊ Řŀǘ ŘŜ ǘƻǘŀƭŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ 

omwille van de mƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ ƛƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǎƻǿƛŜǎƻ ƭŀƎŜǊ ƛǎ Řŀƴ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘΤ 

ook het scenario met cumulatieve ontwikkeling van ABD.  

aƻƎŜƭƛƧƪŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊǳƭƭŜƴ Řǳǎ ƻƻƪ ƴƻƻƛǘ ƎǊƻǘŜǊ ȊƛƧƴ Řŀƴ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ 

doorgerekende sceƴŀǊƛƻΩǎ όȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘύΦ  

 Parkeren 

BAC_0-1-0-0 

In scenario BAC_0-1-0-0 (bestaande feitelijke situatie) is de aanwezige parkeercapaciteit in het 

algemeen voldoende. In de terminalzone zijn de parkeerplaatsen voor passagiers onder een 

gebruiksovereenkomst van Interparking. Deze kennen seizoensgebonden pieken met een verzadiging 

van meer dan 80% tussen mei en september. In het referentiejaar 2019 bedroeg de gemiddelde 

bezettingsgraad 71%, met een piek van 88% op de 30ste drukste dag. 

De gemiddelde bezettingsgraad (2019) voor de werknemers in de terminalzone was 95%. De 

aanwezige parkeercapaciteit in de BRUcargo zone is in het algemeen voldoende.  

Van de private parkings in de omgeving zijn geen bezettingsgraden bekend, maar gelet het 

parkeerbeleid dat in de Zaventem, Steenokkerzeel en (vanaf 2023) ook Machelen gevoerd wordt, mag 

aangenomen worden dat het private aanbod op en rond de luchthaven volstaat en er geen 

parkeerdruk afgewenteld wordt op het openbaar domein. 

BAC_0-2-0-0 en BAC_0-2-1-0 

In deze scenarƛƻΩǎ ǾŜǊƎǊƻƻǘ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ǇŀǎǎŀƎƛŜǊǎΣ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ ǇŜǊǎƻƴŜŜƭǎƭŜŘŜƴ Ŝƴ Řǳǎ ƻƻƪ ŘŜ 

parkeerbehoefte, maar is er geen toename van het eigen parkingaanbod. De parkeervraag wordt op 

dat moment wellicht groter dan het huidige aanbod.  

De mogelijke gevolgen daarvan kunnen meerdere richtingen uit. Gelet nu het reeds groeiende aanbod 

aan op de private markt is de kans zeer groot dat deze leemte zichzelf opvult. In het geval de private 

markt niet volgt met de toegenomen vraag hangt de impact in sterke mate af van het 

handhavingsbeleid van de omliggende gemeenten. 

Omwille van de vigerende parkeerregimes in de omliggende gemeenten is in principe geen 

afwenteling op het openbaar domein mogelijk. Als dit streng gehandhaafd wordt, verkleint dit de kans 

sterk dat men alsnog zijn toevlucht zoekt tot het openbaar domein. In dergelijk scenario kan een 

structureel gebrek aan parking zelfs een extra stimulans zijn om de vooropgestelde modal shift te 

bereiken. In geval de parkeerduurbeperkingen onvoldoende gehandhaafd worden, is de kans reëel dat 

het tekort aan eigen parkingaanbod de druk op de omliggende wijken toch doet toenemen. 
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BAC_1-2-0-0, BAC_1-2-1-0 en BAC_1-2-1-1 

hƻƪ ƛƴ ŘŜȊŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ǾŜǊƎǊƻƻǘ ŘŜ ǇŀǊƪŜŜǊōŜƘƻŜŦǘŜΣ ƳŀŀǊ ƛǎ ǿŜƭ ƘŜǘ ƴƛŜǳǿŜ ǇŀǊƪŜŜǊƎŜōƻǳǿ tол  

(2025) gerealiseerd en wordt ook werk gemaakt van shuttleparkings langs de rand van de luchthaven 

(2030). 

Ten aanzien van BAC_0-2-0-0 en BAC_0-2-1-0 verkleint dit de noodzaak dat private markt mee moet 

volgen om de toegenomen behoefte op te vangen en verkleint ook het risico dat een deel van de 

parkeerbehoefte wordt afgewenteld op het openbaar domein, in het geval de vigerende 

parkeerduurbeperkingen onvoldoende gehandhaafd zouden worden. 

 Sensitiviteitstoets 

Uit hoger gemaakte effectbeoordeling blijkt scenario BAC_0-2-0-0 het scenario te zijn met meeste 

negatieve effecten. 

De effectbeoordeling van scenario BAC_0-2-0-0 is uitgevoerd voor een situatie waarbij de luchthaven-

activiteiten groeien tot de maximumcapaciteit van de luchthaven, zonder een modal shift te maken 

en ten aanzien van een referentiesituatie met het verkeersnetwerk uit 2019.  

Sinds 2019 zijn evenwel reeds verschillende netwerkaanpassingen in uitvoering, of op korte termijn 

gepland, die zowel het aanbod aan fietsinfrastructuur en openbaar vervoer sterk zullen verbeteren, 

als wegenwerken gepland staan die doorstroming en verkeersveiligheid ten goede komen. 

Scenario BAC_0-2-0-л ƛǎ ƳŜǘ ŀƴŘŜǊŜ ǿƻƻǊŘŜƴ ǘŜ ōŜǎŎƘƻǳǿŜƴ ƛǎ ŀƭǎ ŜŜƴ ŀōǎƻƭǳǳǘ όǘƘŜƻǊŜǘƛǎŎƘŜύ άǿƻǊǎǘ 

ŎŀǎŜέ ǎƛǘǳŀǘƛŜ ŘƛŜ ȊƛŎƘ ƛƴ ǿŜǊƪŜƭƛƧƪƘŜƛŘ ƴƻƻƛǘ Ȋŀƭ voordoen. De reële impact van de luchthaven-

activiteiten kan dus ook nooit negatiever worden dan het scenario BAC_0-2-0-0. 

De effectbespreking wordt als een worst-case beschouwd, ook ten aanzien van zogenaamde 

ΨǇƛŜƪŘŀƎŜƴΩ 

¢ƛƧŘŜƴǎ ŘŜ ΨǿŜǊƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎΩ ƪŀn de wegcapaciteit wellicht gereduceerd zijn. ±ƻƻǊ ŘŜȊŜ ά²ŜǊƪŜƴ 

ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎέ ǿƻǊŘǘ ŜŜƴ ƳƛƴŘŜǊƘƛƴŘŜǊǇƭŀƴ ƻǇƎŜǎǘŜƭŘΦ !ŀƴōŜǾŜƭƛƴƎ ƛǎ Řŀǘ ƻƻƪ .ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘ ƘƛŜǊƛƴ 

betrokken wordt en zijn steentje bijdraagt.  

 Aanlegfase  

Gespreid over 10 jaar worden een aantal optimalisatie-ingrepen gepland aan gebouwen, installaties 

en verhardingen (zie ook projectbeschrijving). Deze ingrepen gaan veelal gepaard met grondverzet. 

Werfpersoneel komt vrijwel uitsluitend via collectief vervoer en de in- en uitgaande verkeerspiek van 

werfarbeiders valt doorgaans buiten de maatgevende spitsuren. Vrachtverkeer verloop erg gespreid 

over de dag en zal geen merkbare impact hebben.  

De mobiliteitsimpact van de aanlegfase wordt zodoende als niet significant beoordeeld (score 0). 

 Grensoverschrijdende effecten  

Gelet de ligging van de luchthaven en de aard van de activiteiten zijn er per definitie 

mobiliteitseffecten te verwachten die de gewestgrens overschrijden. 

Om te kunnen inschatten of dit over een betekenisvol verschil gaat, dan wel verwaarloosbaar is, werd 

bij de afbakening van het macro-studiegebied gekeken waar er toenames in verkeersintensiteiten te 

verwachten zijn groter of gelijk zijn aan 3% (op basis van de informatie uit de doorrekeningen van het 

Regionaal Verkeersmodel Vlaamse Rand versie 4.2.2).  
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Daaruit blijkt dat er geen significante verschillen zijn op Waals grondgebied, maar wel op grondgebied 

van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Alle gemeenten van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest zijn 

daarom mee opgenomen in het macro-studiegebied en in de effectbespreking. 

De wijzigingen in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest situeren zich grotendeels in de tunnels in het 

verlengde van de E40 en rond de R20 (kleine ring), wat wijst op oost-westverkeer dat via het centrum 

van Brussel rijdt omdat de R0 verzadigd is. Het verschil in verzadingsgraad in de tunnels en de R20 is 

echter beperkt. Er zijn geen significante negatieve effecten op de doorstroming die gemilderd moeten 

worden. Bovendien zal dit reroutingeffect automatisch nog verder verkleinen zodra de geplande 

herinrichting van de R0 is gerealiseerd. 

Verspreid over het Brussels Hoofdstedelijk Gewest zijn er hier en daar nog beperkte lokale 

reroutingeffecten, die eerder afgeleide zijn van toe- en afnames op de invalswegen dan rechtstreeks 

gelinkt aan de luchthaven. Dit leidt tot lichte toenames van de voertuigkilometers op het 

onderliggende weggennet, maar de toename is nergens groter dan 5% waardoor dit als niet significant 

wordt beoordeeld (effectscore 0). 

 Conclusies, milderende maatregelen en aanbevelingen 

 Conclusie 

.ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘ ōŜƘŀƴŘŜƭŘŜ ƛƴ нлмф ȊƻΩƴ нопΦллл ǾƭƛŜƎōŜǿŜƎƛƴƎŜƴΣ нсΣп ƳƛƭƧƻŜƴ ǇŀǎǎŀƎƛŜǊǎ Ŝƴ 

667.000 ton cargo. De daaraan gekoppelde tewerkstelling bedraagt circa 24.000 werknemers, 

ǾŜǊǎǇǊŜƛŘ ƻǾŜǊ ȊƻΩƴ омр ōŜŘǊƛƧven, waarvan ongeveer een twee derde verbonden aan de luchthaven 

(passagierszijde) en een derde aan BRUcargo. 

Het aantal vluchten zit in stijgende lijn en verwachting van Brussels Airport is tegen 2032 te groeien 

naar ca. 240.000 vliegbewegingen, 32,2 miljoen passagiers en 1 miljoen ton cargo. Dat de relatieve 

toename in personen en volumes groter is dan de toename van het aantal vluchten komt omwille van 

de inzet van grotere toestellen en betere benutting. 

Slechts een beperkt deel van de passagiers en cargo is transitverkeer van vliegtuig naar vliegtuig. Het 

ƳŜǊŜƴŘŜŜƭ ƛǎ ōŜǎǘŜƳƳƛƴƎǎǾŜǊƪŜŜǊ Řŀǘ Řǳǎ ƻƻƪ ǾƻƻǊ ōƛƧƪƻƳŜƴŘ ǾŜǊƪŜŜǊ ŀŀƴ άƭŀƴŘȊƛƧŘŜέ ȊƻǊƎǘΣ ǿŀŀǊǾŀƴ 

de impact in voorliggend MER werd getoetst aan een referentiesituatie zonder luchthavenexploitatie.  

Uit voorzorgsprincipe werd daarbij uitgegaan van een trendscenario op vlak van modal split, zijnde 

ongewijzigd autogebruik ten aanzien van 2019, terwijl er sinds 2019 al verschillende initiatieven in 

uitrol zijn die (ook al in 2023 de multimodale bereikbaarheid vergroten en allicht zullen leiden tot een 

meer duurzame modale verdeling. 

Verkeersgeneratie en impact op de doorstroming van het gemotoriseerd verkeer 

5ƻƻǊ ŘŜ ƎŜǇƭŀƴŘŜ ƎǊƻŜƛ ǘŜƎŜƴ нлон Ȋƻǳ ŘŜ ǘƻǘŀƭŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƎŜƴŜǊŀǘƛŜ όŀǳǘƻΩǎ Ŝƴ ȊǿŀŀǊ ǾŜǊƪŜŜǊ ǎŀƳŜƴύ 

tijdens de spitsuren toenemen van ca. 5100 pae/u in de ochtendspits en 5700 pae/u in de avondspits 

van 2019 naar respectievelijk 5800 en 7000 pae/u in 2032. 

Op macroniveau heeft dit luchthavenverkeer weinig tot geen merkbare impact op de doorstroming 

(effectscore 0 tot -1). De verkeersvraag op R0 is namelijk zo groot dat deze ook zonder luchthaven al 

tegen zijn capaciteitsgrenzen aanloopt. Het toevoegen van de luchthaven zorgt vooral voor rerouting 

ƻǾŜǊ ƭŀƴƎŜǊŜ ŀŦǎǘŀƴŘ ǿŀŀǊŘƻƻǊ ƛƴ ŘŜ ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ luchthaven op de E19 (noord) en E40 

(oost) zelfs een daling van het verkeer te verwachten is ten aanzien van de referentie (zonder 

luchthaven). Verder is er ook wat rerouting te verwachten van doorgaand oost-westverkeer dat de 

tunnels van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest als alternatieve verbinding tussen de E40 (oost) en 

E40 (west) gebruikt in plaats van de R0. 
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Op de lokale ontsluitingspunten van de luchthaven is er uiteraard een sterke toename van de belasting 

te verwachten, maar met verzadigingsgraden onder de 80% blijft de doorstroming op zich erg 

aanvaardbaar.  

Enkel op de rotonde van de A201 met de Vilvoordelaan stijgt de verzadigingsgraad van de zuidelijke 

tak tot boven de 80% en krijgt deze tak een negatieve effectscore (score -2); zij het enkel in de 

ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ ŘŜ ǾŜǊƪŜŜǊǎƛǘǳŀǘƛŜ Ǿŀƴ нлмф ŀƭǎ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜΦ ²ŀƴǘ ŜŜƴǎ ŘŜ ƴƛŜǳǿŜ 

verkeerswisselaar van de A201 met de R0 gerealiseerd is (zie ook §5.2.3.2) vallen op de rotonde zelf 

de u-turns weg van het niet-luchthavengebonden verkeer dat vanaf de R22 Woluwelaan via de A201 

de R0 richting noorden oprijdt Op dat moment zal de afwikkeling wel volledig vlot verlopen. 

Multimodale bereikbaarheid 

Er wordt de laatste jaren veel geïnvesteerd in fietsinfrastructuur in de omgeving van de luchthaven. 

Toename van verkeer (inclusief extra fietsers) als gevolg van de luchthavenactiviteiten zorgt in geen 

enkel scenario voor directe wijzigingen aan die bestaande infrastructuur en ook niet dat er ergens nog 

plaatsen zonder fietsinfrastructuur zijn waar het extra verkeer vanwege de luchthaven aanleiding is 

waarom er toch beter fietspaden zouden komen (effectscore 0).  

Op een beperkt aantal plekken waar de fietsinfrastructuur nog niet helemaal afgewerkt is (maar wel 

gepland), zal die bestaande fietsinfrastructuur mogelijks ontoereikend zijn om de geambieerde 

toename van het aantal fietsers (bij combinatie van zowel groei van aantal passagiers als duurzame 

modal shift) op een comfortabele manier te verwerken (score -1). De kans dat dergelijk scenario zich 

ǾƻƻǊŘƻŜǘ ƛǎ ŜǾŜƴǿŜƭ ƪƭŜƛƴΣ ƎŜȊƛŜƴ ŘŜ ƭƻǇŜƴŘŜ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ ƻƳ ŘƛŜ ƭŀŀǘǎǘŜ ƳƛǎǎƛƴƎ ƭƛƴƪ ƛƴ 

de fietsinfrastructuur aan te pakken. 

Vanuit een werkhypothese dat het aanbod openbaar vervoer in de referentiesituatie zonder 

luchthaven hetzelfde zou zijn als in de situatie met luchthaven, is er in elk scenario voldoende 

vervoerscapaciteit om het aantal verwachte openbaar vervoergebruikers te kunnen verwerken. Het 

bijkomend verwachte autoverkeer zorgt ook niet voor een negatieve impact op de doorstroming van 

het openbaar vervoer (effectscore 0 tot -1). 

Kanttekening die gemaakt moet worden is dat in deze omgeving het aanbod aan openbaar vervoer en 

fietsinfrastructuur wellicht nooit zo groot zou zijn, moest er geen luchthaven zijn. Indirect zorgt de 

luchthaven dus zelfs voor een verbetering van de multimodale bereikbaarheid van de omliggende 

woonkernen (score +1). 

Leefbaarheid en veiligheid 

Exploitatie van de luchthaven zorgt voor beperkte toenames van de voertuigkilometers op het 

onderliggende weggennet, maar dit geeft nergens onaanvaardbare scores (score 0 tot -1). 

De verwachte verkeerstoenames zijn quasi integraal op wegen waarlangs niemand woont. En op de 

wegsegmenten waar wel bewoning is of waar relatief veel voetgangers en fietsers passeren, blijft de 

impact op de oversteekbaarheid en fietsveiligheid aanvaardbaar.  

Parkeren 

Om de toekomstig verwachte reizigers- en personeelstoename op te vangen zet de luchthaven zowel 

in op modal shift als op een (beperkte) verhoging van het eigen parkeeraanbod onder de vorm van 

een nieuwe parkeergebouw (P30) (tegen 2025) en shuttleparkings aan de rand (tegen 2030).  Dit extra 

parkeeraanbod staat evenwel los van de feitelijke luchthavenexploitatie waarvoor voorliggend MER is 

opgemaakt. Mocht dit extra parkeeraanbod er niet komen, zal het huidige eigen parkingaanbod 

vermoedelijk niet volstaan om de toekomstig verwachte toename van de parkeerbehoefte van 

reizigers en personeel te kunnen opvangen.  
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De mogelijke gevolgen daarvan kunnen meerdere richtingen uit. Gelet nu het reeds groeiende aanbod 

aan luchthavenparkings op de private markt is de kans zeer groot dat deze leemte zichzelf opvult. In 

het geval de private markt niet volgt met de toegenomen vraag, hangt de impact in sterke mate af van 

het handhavingsbeleid van de omliggende gemeenten. 

Omwille van de vigerende parkeerregimes in de omliggende gemeenten is in principe geen 

afwenteling op het openbaar domein mogelijk. Als dit streng gehandhaafd wordt, verkleint dit de kans 

sterk dat men alsnog zijn toevlucht zoekt tot het openbaar domein. In dergelijk scenario kan een 

structureel gebrek aan parking zelfs een extra stimulans zijn om de vooropgestelde modal- 

shiftambities te bereiken. In geval de parkeerduurbeperkingen onvoldoende gehandhaafd worden, is 

de kans groot dat het tekort aan eigen parkingaanbod de druk op de omliggende wijken toch doet 

toenemen. 

Cumulatieve effecten modal shift en ABD 

Uitgangspunt bij de effectbeoƻǊŘŜƭƛƴƎ ǿŀǊŜƴ ŜŜƴ ŘǊƛŜǘŀƭ ǘǊŜƴŘǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘΦ Lƴ ŘŜ 

praktijk wordt echter sterk geïnvesteerd in een betere multimodale bereikbaarheid van de luchthaven. 

9Ŝƴ ƎǊƻƻǘ ŘŜŜƭ Ǿŀƴ ŘƛŜ ƛƴǎǇŀƴƴƛƴƎŜƴ ƎŜōŜǳǊǘ ƛƴ ƪŀŘŜǊ Ǿŀƴ ά²ŜǊƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎέ όƻΦŀΦ Ŧƛetssnelwegen, 

Ringtrambus, Luchthaventram) maar ook op de luchthaven zelf worden extra investeringen gedaan 

om een duurzame modal shift te bewerkstelligen, waaronder de uitbouw van de intermodale hub en 

rond de ganse luchthaven ook verschillende Hoppinpunten om intermodale mobiliteit te stimuleren 

voor werknemers en omwonenden. 

De geambieerde modal shift doet verkeersgeneratie naar verwachting sterker dalen dan de toename 

van ABD (fase 1), een vastgoedproject dat ook de komende jaren op het luchthavengebied zal 

ƎŜǊŜŀƭƛǎŜŜǊŘ ǿƻǊŘŜƴ ǎŀƳŜƴ ƳŜǘ ŘŜ ƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭŜ ƘǳōΦ 5Ŝ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŞǘ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘ 

ȊƛƧƴ Řǳǎ ǇŜǊ ŘŜŦƛƴƛǘƛŜ ƪƭŜƛƴŜǊ Řŀƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ȊƻƴŘŜǊ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘΦ 

 Milderende maatregelen  

Vanuit discipline mobiliteit is er hoogstens 1 punt waarvoor milderende maatregelen of flankerende 

maatregelen aan de orde zijn: dat is de negatieve score op de doorstroming van de rotonde A201 x 

Vilvoordelaan. 

Dit zal opgelost zal zijn zodra de nieuwe verkeerswisselaar van de A201 met de R0 gerealiseerd is en 

vooral na de reeds geplande herinrichting van de rotonde A201 x Vilvoordelaan zelf waarbij de 

westelijke tak van rotonde een aparte u-turn (buiten de rotonde) krijgt. Want dan vallen op de rotonde 

zelf de u-turnbewegingen van het niet-luchthavengebonden verkeer weg. Op dat moment zal de 

afwikkeling wel volledig vlot verlopen. 

Eventuele tijdelijke (flankerende) maatregel die de bevoegde wegbeheerder kan nemen is deze u-turn 

reeds vroeger te realiseren, al dan niet als voorlopige inrichting, zodat de rotonde niet langer wordt 

belast met deze u-turnbewegingen.  

 Aanbevelingen 

Verder zijn er naar de wegbeheerder toe ook wel enkele aanbevelingen tot optimalisatie van punten 

die slechts beperkt negatief scoren of zelfs geen negatieve score krijgen, maar (ook zonder luchthaven) 

vatbaar zijn voor verbetering.  

Het gaat dan met name over de oversteekbaarheid van de N21 in Melsbroek en in mindere mate ook 

de Vilvoordelaan in Zaventem. Een verkeerslicht met drukknop voor voetgangers (thv oversteek aan 

bushalte) zou hier mogelijks wel kunnen helpen om de wachttijden voor voetgangers te verkleinen. 
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Daarnaast wordt opgemerkt dat de bestaande fietsinfrastructuur weliswaar reeds een stuk heeft 

bijgedragen aan de veiligheid en comfort van de fietsers, maar nog niet overal volledig conform is aan 

het Vademecum Fietsvoorzieningen. Zeker gelet de intentie tot modal shift (en dus ook van 

bijkomende fietsers) strekt het dan ook tot aanbeveling om ook in de toekomst te blijven investeren 

in de verbetering van de fietsinfrastructuur. Deze aanbeveling geldt zowel voor de fietsinfrastructuur 

van en naar de luchthaven als voor de fietsinfrastructuur op terrein dat onder het beheer van de 

luchthavenuitbater valt.  

Aan de omliggende gemeenten wordt aanbevolen om een strikte handhaving te doen van de 

parkeerduurbeperkingen op het openbaar domein. Buiten het vermijden van parkeerhinder kan dit 

immers ook een extra stimulans zijn om de vooropgestelde modal-shiftambities te bereiken. 

Het wordt daarbij ook aanbevolen om de bezettingsgraad van P72 en het parkeren van vrachtwagens 

in de omgeving (bv. op de parking in Peutie) te monitoren. Indien blijkt uit de monitoring dat er een 

structureel tekort is, moet gezocht worden naar mogelijkheden voor bijkomende buffercapaciteit.  

hƳ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ ƳŜǘ modal shift te bewerkstelligen zijn de acties zoals beschreven in het sustainable 

airport mobility plan cruciaal. Het is sterk aanbevolen om deze acties zo snel mogelijk te 

implementeren.  

Momenteel is er een diabolotaks van toepassing voor treinreizigers die op- en afstappen bij het station 

Ψ.ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘΩΦ 9Ǌ ȊƛƧƴ ǿŜƛƴƛƎ ƎŜƎŜǾŜƴǎ ōŜǎŎƘƛƪōŀŀǊ ƻƳǘǊŜƴǘ ŘŜ ƛƳǇŀŎǘ Ǿŀƴ ŘŜȊŜ ǘŀƪǎ ƻǇ ŘŜ ƳƻŘŀƭ 

split. Het afschaffen van deze taks kan een mogelijke flankerende maatregel zijn. Dit valt echter buiten 

de scope van zowel de aanvrager (BAC) als de vergunningverlener (Vlaamse regering).   

Lƴ ƘŜǘ ƪŀŘŜǊ Ǿŀƴ ŘŜ ά²ŜǊƪŜƴ ŀŀƴ ŘŜ wƛƴƎέ ǿƻǊŘǘ ǘŜƴǎƭƻǘǘŜ ŀŀƴōŜǾƻƭŜƴ Řŀǘ .ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘ ōŜǘǊƻƪƪŜƴ 

wordt bij het minder-hinderplan. Inzetten op communicatie met betrekking tot duurzame 

verplaatsingsmogelijkheden en meer inzetten op parkeren op de bestaande parkings bij BRUcargo 

kunnen deel uitmaken van dit minder-hinderplan. 
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 Discipline Geluid 

 Algemene begrippen  

De sterkte van het geluid wordt weergegeven door zijn intensiteit I, maar vaak ook door zijn 

geluidsvermogenniveau Lw of zijn geluidsdrukniveau Lp. Het geluidsvermogenniveau is een éénduidige 

grootheid die de emissie van de geluidsbron weergeeft.  

- decibel (dB): dit is de eenheid waarin het geluidsdrukniveau Lp van een geluid of het 

geluidsvermogenniveau Lw van een bron wordt uitgedrukt.   

- dB(A): dit zijn eenheden afgeleid van de decibel, met de bedoeling de subjectieve 

gehoorgewaarwording op een praktische wijze te kunnen weergeven. 

 Referentiesituatie (BAC_0-0-0-0) 

De referentiesituatie is de bestaande toestand van de omgeving zonder de luchthavenactiviteiten. Dit 

betekent dat er geen opstijgende noch landende vliegtuigen zijn, noch taxiënde vliegtuigen en geen 

vliegtuigen die proefdraaien.  

Het omgevingsgeluid in de woonwijken van Steenokkerzeel, Melsbroek, Zaventem, Diegem, .. zal 

vooral door wegverkeersgeluid worden bepaald.  

 Huidig akoestisch klimaat  

Het huidig akoestisch klimaat wordt beschreven aan de hand van meetresultaten opgemeten door 

enkele vaste meetposten van het geluidsmeetnet van Brussels Airport Company en de mobiele 

meetposten van dBA-Plan. Dit komt eigenlijk overeen met de effectbeschrijving van de huidige 

situatie.   

Er werden specifieke metingen door dBA-plan in het kader van dit MER uitgevoerd in Zaventem, 

Machelen en Steenokkerzeel.  Een meetpunt (1) werd gekozen ifv het proefdraaien, een meetpunt ifv 

technische installaties en A201 (3), een meetpunt voor opstijgende vliegtuigen (2) en een meetpunt 

voor enkel de impact van de A201 (4). Daarnaast werd er ook ambulant gemeten in Steenokkerzeel ifv 

het grondgeluid en landende vliegtuigen op 25R 

 

Figuur 6-1: ligging van de meetpunten uitgevoerd door dBA-Plan bv 
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Op het meetpunt 1 te Steenokkerzeel wordt het omgevingsgeluid bepaald door het verkeer op de 

Tervuursesteenweg, de activiteiten op de luchthaven en de (meestal) landende vliegtuigen. Als de 

vliegtuigen opstijgen vanop de nabijgelegen startbaan 07R wordt het omgevingsgeluid ook sterk 

verhoogd. De milieukwaliteitsnorm wordt gemiddeld ƻǾŜǊŘŀƎ ƎŜǊŜǎǇŜŎǘŜŜǊŘΣ ƳŀŀǊ Ωǎ ŀǾƻƴŘǎ 

overstijgt het continue geluid (ook door het verkeersgeluid) de milieukwaliteitsnorm. De metingen 

tonen een duidelijk effect van het vliegverkeer.  

Ook op het meetpunt 2 in Machelen is het effect van het vliegverkeer duidelijk zichtbaar. Het continu 

wegverkeersgeluid van de R0 is hier bepalend voor het achtergrondgeluid. Voor alle 

beoordelingsperioden dag, avond en nacht is er meestal voldaan aan de milieukwaliteitsnormen. 

Ter hoogte van het meetpunt 3 in Zaventem (Bosstraat) wordt het geluid vooral bepaald door het 

ǿŜƎǾŜǊƪŜŜǊΦ hǾŜǊŘŀƎ Ŝƴ Ωǎ ŀǾƻƴŘǎ ǿƻǊŘǘ ŘŜ ƳƛƭƛŜǳƪǿŀƭƛǘŜƛǘǎƴƻǊƳ ƻǾŜǊǎŎƘǊŜŘŜƴΦ hǇ ƘŜǘ ŀƴŘŜǊŜ 

meetpunt (4) in Zaventem zijn naast het wegverkeer ook de opstijgende vliegtuigen bepalend voor het 

geluid.  Lƴ Řƛǘ Ǉǳƴǘ ƛǎ ȊƻǿŜƭ ƻǾŜǊŘŀƎΣ Ωǎ ŀǾƻƴŘǎ Ŝƴ Ωǎ ƴŀŎƘǘǎ ƴƛŜǘ ǾƻƭŘŀŀƴ ŀŀƴ ŘŜ ƳƛƭƛŜǳƪǿŀƭƛǘŜƛǘǎƴƻǊƳΦ  

Naast de immissiemetingen uitgevoerd door dBA-Plan werden ook de resultaten van de vaste 

meetposten (NMT) van het geluidsmeetnet van BAC voor een aantal locaties verwerkt en besproken.  

 

Figuur 6-2Υ hǾŜǊȊƛŎƘǘ Ǿŀƴ ŘŜ ƳŜŜǘƭƻŎŀǘƛŜǎ ba¢Ωǎ ς BAC 

De resultaten van het geluidsmeetnet van Brussels Airport Company zelf geven gelijkaardige 

resultaten. Het wegverkeer is deels bepalend voor het geregistreerde geluid, waarbij afhankelijk van 

de afstand en ligging tot de start- en landingsbanen ook het opstijgen en landen van de vliegtuigen 

bijdragen tot maximale geluidsniveaus. Afhankelijk van de ligging van de meetposten is er een 

beduidende impact van het vliegtuiggeluid te meten.  

Er werden tevens nog enkele ambulante metingen uitgevoerd in Steenokkerzeel om het effect van het 

grondgeluid inzichtelijk te maken.  
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 Effecten luchthavenexploitatie BAC - huidige situatie (scenario 0-1-0-0) 

Voor de luchthavenexploitatie in de huidige situatie dient er rekening gehouden te worden met het 

luchtgeluid, grondgeluid (proefdraaien, APU/GPU, taxiën) en de technische installaties van de 

luchthaven. Ook de effecten op het wegverkeer ten gevolge van de aanwezigheid van de luchthaven 

zijn van belang. 

 Luchtgeluid 

Er worden geluidscontouren voor het luchtgeluid berekend voor de geluidsbelasting over een volledig 

etmaal (Lden) en voor de geluidsbelasting gedurende de dag, avond en nacht.  Binnen deze berekende 

contouren wordt het aantal potentieel sterk gehinderden berekend, op basis van een wettelijk 

vastgelegde formule, ten opzichte van de huidige bevolkingsgegevens.   

Op onderstaande figuur wordt de geluidsbelasting over een volledig etmaal weergegeven (Lden). In het 

volledige MER en de bijlagen worden alle kaarten met berekende contouren opgenomen.  

 

Figuur 6-3: Lden ς 2019 vanaf 45 dB(A) tot 75 dB(A) 

De onderbroken lijnen zijn de contouren 45 dB(A) (buitenste contour) en de  50 dB(A) (volgende 

contour). Deze contouren zijn van belang voor de effectbeoordeling binnen de discipline Mens-

Gezondheid. Op basis van deze berekeningen worden in die discipline ook het aantal ernstig 

gehinderden en slaapverstoorden bepaald.  

De eerste volle lijn contour is 55 dB(A) (Lden). Het aantal potentieel sterk gehinderden ten gevolge van 

het vliegverkeer in deze situatie binnen de contour van 55 dB(A) (Lden) bedraagt 14.469 inwoners.  

Tabel 6-1: Aantal potentieel sterk gehinderden door vliegtuiggeluid in 2019 ς definitie volgens VLAREM II 
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Tevens worden ook frequentiecontouren berekend. Deze geven weer hoeveel keer per dag (of 

bepaalde tijdsperiode) een bepaald geluidsniveau overschreden wordt. Op onderstaande figuur 

worden de contouren voor het aantal overschrijdingen van 70 dB(A) (5x, 10x, 20x, 50x, 100x) tijdens 

de dagperiode weergegeven. De volledige set aan figuren voor elke periode en geluidsniveau is 

opgenomen in het project-MER.  

 

Figuur 6-4: contouren 70 dB(A) (5x, 10x, 20x, 50x, 100x) ς 2019 ς dag  

Er wordt telkens berekend (per gemeente) welke de oppervlakte binnen deze frequentiecontouren is. 

Het aantal personen binnen deze frequentiecontouren wordt in de discipline mens-gezondheid 

besproken.  

Teneinde de berekende resultaten te valideren, werd een vergelijking gemaakt tussen de berekende 

waarden met de opgemeten waarden van het bestaande meetsysteem. De vergelijking tussen 
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berekeningen en metingen op basis van Lden toont aan dat de afwijking tussen de berekende en 

gemeten waarden op het merendeel van de meetposten kleiner is dan 2 dB(A). Voor de meetposten 

met een grotere afwijking werd specifiek verder nagegaan of deze verschillende verklaarbaar zijn en 

of deze een impact hebben op de beschrijving van de effecten. Er wordt in deze analyse geconcludeerd 

dat de waargenomen verschillen geen impact hebben op de beschrijving van de effecten.   

Er werd tevens nagegaan in hoeverre de in dit MER berekende waarden overeenstemmen of afwijken 

van een andere beschikbare studie met betrekking tot de geluidsbelasting van de luchthaven, namelijk 

ŘŜ ȊƻƎŜƴŀŀƳŘŜ Ψ9ƴǾƛǎŀ-ǎǘǳŘƛŜΩ Ǿŀƴ нлннΦ ¦ƛǘ ŘŜȊŜ ǾŜǊƎŜƭƛƧƪƛƴƎ ǿƻǊŘǘ ƎŜŎƻƴŎƭǳŘŜŜǊŘ Řŀǘ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴ 

tussen deze studie en de MER-berekeningen o.a.  te verklaren zijn door het gebruik van correcties voor 

bepaalde vliegtuigtypes in de MER-berekeningen. In het MER is echter consequent gebruik gemaakt 

van dezelfde methodiek voor de referentiesituatie als voor de geplande situatie, waardoor deze 2 

situaties goed met elkaar vergeleken kunnen worden.  

 Grondgeluid  

Er zijn ook geluidscontouren voor het grondgeluid berekend (het betreft onder meer het geluid 

afkomstig van het proefdraaien, het gebruik van Power Units en taxiën).  

De 55 dB(A) Lden geluidscontour voor het proefdraaien op de huidige locaties, noch voor de inzet van 

de Power Units raakt niet aan de eerste woningen in Steenokkerzeel en Zaventem. Deze berekende 

waarde is een uitgemiddelde waarde over de dag. Tijdens het proefdraaien zelf worden wel hogere 

geluidsniveaus vastgesteld ter hoogte van de nabijgelegen woningen. De geluidscontouren van het 

taxiën raken net aan de eerste woningen langs de Haachtstesteenweg en tot aan de woningen in 

Steenokkerzeel. Algemeen zijn de geluidsniveaus van deze activiteiten ondergeschikt aan deze van de 

opstijgende en landende vliegtuigen en van het wegverkeer.  

 Technische installaties 

Het geluid afkomstig van technische installaties zoals koelinstallaties werd ook opgemeten en 

berekend. De bijdrage hiervan is overal conform de geldende wetgeving.  

 Effecten op wegverkeer t.g.v. aanwezigheid luchthaven - huidige situatie  

De aanwezigheid van de luchthaven zorgt ervoor dat er verkeer van en naar de luchthaven rijdt. De 

impact op de (auto)mobiliteit van de luchthaven en dan vooral het wegverkeer op de A201, 

Vilvoordelaan en wegenis aan Brucargo (o.a. Bataviastraat) is duidelijk. Indien de oriëntatiegrafiek 

voor wegverkeer wordt toegepast is onderzoek naar milderende maatregelen nodig. De effectieve 

vorm waarin een mogelijke maatregel (realisatie van een geluidsafschermend object) zou uitgevoerd 

kunnen worden, dient in een haalbaarheidsstudie concreet onderzocht te worden. Hierin dient o.a. 

nagegaan te worden welke de ruimtelijke mogelijkheden en stedenbouwkundige eisen zijn (rekening 

houdend met het feit dat BAC geen eigenaar noch beheerder van deze gronden langs de wegenis is) 

en welke de technische vereisten zijn (materiaal, hoogte, lengte).  

 Effecten luchthavenexploitatie BAC scenario 2032 ς BAC 0-2-0-0  

Hierna wordt het toekomstscenario BAC 0-3-0-0 beschreven voor de diverse relevante bronnen waar 

er mogelijks een invloed op kan zijn. Er wordt in dit scenario geen rekening gehouden met een 

toename van verkeer niet gerelateerd aan de luchthaven. De verkeersintensiteiten op de diverse 

segmenten houdt wel rekening met de aanwezigheid van de luchthaven zoals het in 2030/2032 

gepland is.  
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 Luchtgeluid 

Als toekomstig scenario voor de luchthavenexploitatie in het MER worden de prognoses voor 2032 

qua vluchtinformatie gehanteerd. Ook wordt er rekening gehouden met de te verwachten 

vlootevolutie en de hiermee gepaard gaande wijzigingen in geluidsemissies. Een heel aantal 

vliegtuigen zullen vervangen worden door geluidsarmere types wat een effect heeft op de 

geluidsbelasting.  

Voor de toekomstige situatie worden volgende Lden contouren bekomen t.o.v. deze van de huidige 

situatie:  

 

Figuur 6-5 Lden ς 2032 vanaf 45 dB(A) tot 75 dB(A) in vergelijking met 2019 

Ondanks de vooropgestelde groei in passagiers en vracht vallen de geluidscontouren voor scenario 

2032 quasi overal binnen de geluidscontouren van 2019. De hoger besproken evolutie waarbij meer 

en meer moderne toestellen in de vloot komen, speelt hierbij een belangrijke rol.  

Ook voor de nachtperiode wordt gelijkaardig besloten. De geluidscontouren Lnight voor scenario 2032 

vallen quasi overal binnen de geluidscontouren voor Lnight van 2019. Ook hier speelt de vlootevolutie 

ŜŜƴ ōŜƭŀƴƎǊƛƧƪŜ Ǌƻƭ ƳŀŀǊ ƻƻƪ ŘŜ ǘƻŜƴŀƳŜ Ǿŀƴ ƘŜǘ ŀŀƴǘŀƭ /5hΩǎ Ȋŀƭ ōƛƧŘǊŀƎŜƴ ǘƻǘ ŜŜƴ ƪƭŜƛƴŜǊŜ 

landingscontour. 

hƳ ŜŜƴ ǾŜǊƎŜƭƛƧƪƛƴƎ ǘŜ ƪǳƴƴŜƴ ƳŀƪŜƴ ǘǳǎǎŜƴ ŘŜ ƎŜƭǳƛŘǎƛƳǇŀŎǘ ƛƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ нлмф Ŝƴ нлонΣ 

worden de totale oppervlakte in ha per contourzone voor 2032 en 2019 met elkaar vergeleken.  

 

 

 

 

 
Tabel 6-2: Aantal oppervlakte in ha per Lden-contourzone voor 2032 en 2019 berekend volgens ECHO. 
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Oppervlakte (ha) Lden ς contouren in dB(A) (dag: 7u ς 19u, avond: 19u ς 23u en nacht: 23u -7u) 

55 ς 60 dB(A) 60 ς 65 dB(A) 65 ς 70 
dB(A) 

70 -75 dB(A) Totaal voor 55 
ς 75 dB(A) 

2019 6426 2264 728 283 9701 

2032 5638 1886 681 232 8595 

 

Alle bepaalde oppervlaktes binnen de verschillende Lden contourzones nemen af in 2032 t.o.v 2019.  

Conform de beoordelingsmethode, wordt ook een analyse opgenomen van de beoordelingsparameter 

opgenomen in de VLAREM II bepalingen, namelijk wijzigingen in het aantal potentieel sterk 

gehinderden binnen de hindercontourlijn. 

Het aantal potentieel sterk gehinderden voor het toekomstig scenario voor 2032 bedraagt zonder 

rekening te houden met een bevolkingsaangroei:  

Tabel 6-3: Aantal potentieel sterk gehinderden door vliegtuiggeluid in 2032 ς definitie volgens VLAREM 

 

Ondanks een toename van het aantal passagiers en vrachtvolumes voor toekomstscenario 2032 op de 

luchthaven resulteert dit niet in een stijging van het aantal potentieel sterk gehinderden. Dit heeft 

hoofdzakelijk te maken met de evolutie naar een stillere vliegtuigvloot. Er is eerder een beperkte 

daling van het aantal potentieel sterk gehinderden binnen de contouren vanaf 55 dB(A).  Dit bleek ook 

al uit de afname van de oppervlaktes binnen de contourzones.  

 

 

 

 

 

 

Aantal potentieel sterk gehinderden (VLAREM)

Gemeente 55-60 60-65 65-70 70-75 Totaal

Brussel 846 858 0 0 1704

Evere 1.368 0 0 0 1368

Haacht 134 0 0 0 134

Herent 149 5 0 0 154

Kampenhout 339 143 51 0 533

Kortenberg 308 216 15 0 539

Kraainem 314 0 0 0 314

Leuven 51 0 0 0 51

Machelen 841 1.450 370 2 2663

Rotselaar 1 0 0 0 1

Sint-Pieters-Woluwe 20 0 0 0 20

Steenokkerzeel 735 596 157 22 1510

Vilvoorde 483 0 0 0 483

Wezembeek-Oppem 233 0 0 0 233

Zaventem 1.380 743 0 0 2123

Totaal 7.204 4.010 594 25 11833

Lden - contourzone in dB(A)
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Tabel 6-4: vergelijking aantal potentieel sterk gehinderden voor 2019 ς 2032 (Vlaams Gewest + Brussels 
Hoofdstedelijk Gewest) 

Aantal 
potentieel sterk 
gehinderden 

Lden ς contouren in dB(A) (dag: 7u ς 19u, avond: 19u ς 23u en nacht: 23u -7u) 

55 ς 60 dB(A) 60 ς 65 dB(A) 65 ς 70 dB(A) 70 -75 dB(A) Totaal # 

2019 8670 5051 718 30 14469 

2032  7204 4010 594 25 11833 

 

Indien er ook met de verwachte bevolkingstoename voor 2032 wordt gerekend stijgt het aantal 

potentieel sterk gehinderden in 2032 globaal niet t.o.v. 2019.    

Tabel 6-5: Aantal potentieel sterk gehinderden door vliegtuiggeluid in 2032 rekening houdend met 
bevolkingstoename. 

 

Ook de frequentiecontouren werden berekend voor deze toekomstige situatie. De contouren voor het 

aantal overschrijdingen van 70 dB(A) (5x, 10x, 20x, 50x, 100x) tijdens de dagperiode is hierna 

weergegeven.  
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Figuur 6-6: contouren voor het aantal overschrijdingen van 70 dB(A) (5x, 10x, 20x, 50x, 100x) tijdens de dagperiode 

 

 Grondgeluid 

Het grondgeluid ten gevolge van proefdraaien, APU/GPU en taxiën is ondergeschikt aan het 

luchtgeluid (landende en opstijgende vliegtuigen) en wegverkeersgeluid (zie verder). 

In de toekomstige situatie zal het proefdraaien op één nieuwe locatie gebeuren. Door de nieuwe 

locatie, een daling van het aantal militaire proefdraaibeurten, het opheffen van de 2  bestaande 

proefdraailocaties anno 2019 en de geluidsarmere vliegtuigen, is het effect van het proefdraaien 

verminderd maar er is zeker nog een effect naar Steenokkerzeel. Hoewel er geen verplichting is voor 

een toetsing aan VLAREM is het sterk aanbevolen om een geluidsscherm te voorzien om de 

leefkwaliteit in de omgeving nog te verbeteren. 

Ook in de toekomstige situatie komt de 55 dB(A) Lden-contour niet ter hoogte van de woonwijken en 

blijft dit ondergeschikt aan de geluidsniveaus van het luchtgeluid van de vliegtuigen en vooral ook het 

wegverkeersgeluid. Het effect op het omgevingsgeluid is te verwaarlozen. 

Er is plaatselijk een beperkte stijging van het geluid t.g.v. het taxiën aan de westzijde, maar ook dit 

geluid is ondergeschikt aan de geluidsniveaus van het wegverkeer en het luchtverkeer in deze zones.  

 Effecten op wegverkeer  

Voor het toekomstscenario 2032 is er geen stijging van het wegverkeersgeluid langs de A201. Wel 

blijkt er een stijging te zijn langs de Haachtsesteenweg en Tervuursesteenweg. In principe zou men 

hier ook maatregelen moeten uitwerken maar hiervan moet de haalbaarheid onderzocht worden.  

De effectieve vorm waarin een mogelijke maatregel (realisatie van een geluidsafschermend object) 

zou uitgevoerd kunnen worden, dient in een haalbaarheidsstudie concreet onderzocht te worden. 

Hierin dient o.a. nagegaan te worden welke de ruimtelijke mogelijkheden en stedenbouwkundige 

eisen zijn (rekening houdend met het feit dat BAC geen eigenaar noch beheerder van deze gronden 

langs de wegenis is) en welke de technische vereisten zijn (materiaal, hoogte, lengte). 
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 Effecten luchthavenexploitatie BAC toekomstig ontwikkelingscenario - BAC 1-2-0-0 

Ook in de toekomstige ontwikkelingssituatie (wanneer dus rekening wordt gehouden met wijzigingen 

aan de weginfrastructuur (R0) en verkeerstoename vanwege andere ontwikkelingen, is de impact van 

het wegverkeer van de luchthaven op het geluid ter hoogte van de A201 duidelijk.   

Voor het vliegtuiggeluid en andere geluidsbronnen is er geen verschil te verwachten in dit scenario.  

 Conclusie 

 Huidig scenario ς 2019 

Gezien de historische ligging van de luchthaven tussen woonkernen zoals Zaventem, Machelen,   

Steenokkerzeel en Kortenberg zorgt de exploitatie van de luchthaven zeker voor een effect op het 

omgevingsgeluid. Afhankelijk van de locatie, onder een landing of startbaan kunnen maximale 

geluidsniveaus van meer dan 90 dB(A) voorkomen. Afhankelijk van het aantal vluchten tijdens de nacht 

of overdag stijgt het LAeq,1h 10 dB(A) of zelfs meer dan 20 dB(A). In de nacht zijn de effecten natuurlijk 

nog groter omdat het achtergrondgeluid laag is. Uiteraard speelt ook de gebruikte baan een rol. De 

opstijgende vliegtuigen van 25R zorgen voor een duidelijk effect op het omgevingsgeluid in bijv. 

Diegem-Lo en andere Vlaamse gemeenten en afhankelijk van welke route gevlogen wordt ook in het 

Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Hoe verder van de luchthaven het immissiepunt is gelegen hoe lager 

het effect van de opstijgende of landende vliegtuigen op het omgevingsgeluid is natuurlijk. Ook voor 

de woningen in Steenokkerzeel en Kortenberg die, meestal in de landingszone liggen van baan 25R of 

baan 25L, is het effect van de meestal landende vliegtuigen bepalend voor het omgevingsgeluid 

uitgedrukt in LAeq,1h of LA01,1h. Afhankelijk van het gebruik van de dwarsbaan zal het 

omgevingsgeluid ook in Zaventem stijgen. Een verschil van meer dan 10 dB(A) zelfs 20 dB(A) komt voor 

ten opzichte van het achtergrondgeluid. 

Het effect van het proefdraaien naar Steenokkerzeel en Zaventem is eerder beperkt, maar als 

bepaalde types vliegtuigen op vol vermogen werken, kan er gedurende een beperkte tijd een 

verhoging optreden.  

Het cumulatief effect van taxiën en APU/GPU gebruik is ook merkbaar t.o.v. het continu 

achtergrondgeluid, vooral in Steenokkerzeel en meetbaar in het LA95,1h. Op sommige momenten, 

maar eerder beperkt, is er een overschrijding van de milieukwaliteitsnorm voor de avond of 

nachtperiode. In de ochtendpiek van de luchthavenactiviteiten kan het continu geluid door het taxiën 

in Steenokkerzeel stijgen tot meer dan 55 dB(A).  

Ook naar Melsbroek is er een effect van taxiën en APU gebruik. De Lden contour van 55 dB(A), die als 

ondergrens voor luchthavenactiviteiten wordt gehanteerd, komt echter niet tot aan de woningen.  

Er is geen effect van de technische installaties naar de omgeving. Het specifiek geluid voldoet aan alle 

bepalingen conform VLAREM II en verhoogt zeker geen achtergrondgeluid.  

Ten slotte is er een effect van de huidige situatie inzake verkeer t.o.v. de referentiesituatie. De 

referentiesituatie is de situatie dat de infrastructuur er ligt maar dat er geen activiteiten zijn. De A201 

is speciaal aangelegd als ontsluiting van de luchthaven en het is dus logisch dat met of zonder verkeer 

op de A201 (met of zonder luchthavenactiviteit) er wel degelijk een effect is ter hoogte van de 

woningen langs de A201. Daarnaast is er ook een effect ter hoogte van de woningen in Melsbroek. 

 Toekomstscenario - 2032 

Indien het toekomstscenario wordt vergeleken met de referentiesituatie (voor de ref 2019 of 2032) 

dan blijft de conclusie van het wegverkeer gelijk. De verkeerstrafiek op de A201 heeft wel degelijk een 

effect op het wegverkeersgeluid. Het is aangewezen om maatregelen te voorzien langs de A201 
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(vooral zuidkant) opdat de stijging in trafiek het wegverkeersgeluid kan reduceren. De 

snelheidsbeperking die voorzien wordt in 2032 is niet van die aard dat de reductie van het 

wegverkeersgeluid voldoende is om het effect te milderen. Een reductie van het wegverkeersgeluid 

van de A201 ten gevolge het verkeer naar de luchthaven, die wel specifiek destijds hiervoor werd 

aangelegd, van meer dan 10 dB(A) is volgens de oriëntatiegrafiek nodig. Kortom, het is toch 

aangewezen om maatregelen te bekijken langs de A201 vermits het verkeer in de toekomst ook zal 

toenemen.  Een mogelijke maatregel hiervoor is het voorzien van geluidsafschermende objecten ten 

zuiden van de A201 (zoals bijvoorbeeld geluidsschermen van minstens 6m hoog.  

De effectieve vorm waarin een mogelijke maatregel (realisatie van een geluidsafschermend object) 

zou uitgevoerd kunnen worden, dient in een haalbaarheidsstudie concreet onderzocht te worden. 

Hierin dient o.a. nagegaan te worden welke de ruimtelijke mogelijkheden en stedenbouwkundige 

eisen zijn (rekening houdend met het feit dat BAC geen eigenaar noch beheerder van deze gronden 

langs de wegenis is) en welke de technische vereisten zijn (materiaal, hoogte, lengte). 

Het effect van taxiën en APU breidt in specifieke waarde uit naar Diegem-Lo en deels ook Melsbroek 

maar in absolute waarde t.o.v. de andere hinderbronnen (luchtgeluid en wegverkeer) zal dit te 

verwaarlozen zijn.  Elektrisch taxiën (deels) kan hierop een beperkende invloed hebben, maar zal hierin 

niet bepalend zijn. Het is echter wel sterk aanbevolen om na te gaan of afschermende objecten zoals 

gronddammen of gelijkwaardige schermen kunnen geplaatst worden om het geluid van het taxiën te 

verminderen.  Het effect van het proefdraaien zal verminderen omdat de vloot van proefdraaiende 

vliegtuigen verandert en de locatie wijzigt.  Het is echter sterk aanbevolen om schermen te voorzien 

in een U-vorm rondom de proeflocatie.  

De wijziging in de contouren voor Lden voor het luchtgeluid zal in 2032 geen impact hebben op het 

aantal potentieel sterk gehinderden zelfs als er rekening gehouden wordt met bevolkingstoename. Er 

is zelfs een beperkte afname.  De totale oppervlakte onder de 55 dB(A) contour voor Lden is kleiner 

dan in 2019. Hierdoor zal het aantal potentieel sterk gehinderden beperkt afnemen volgens de 

formule die in VLAREM wordt gehanteerd. Uiteraard blijven er zeker een aantal potentieel sterk 

gehinderden, maar er is geen verschil t.o.v. het effect in de huidige situatie versus de toekomstsituatie 

zelfs al wordt er rekening gehouden met een bevolkingstoename. 

Het effect van de technische installaties is in 2032 ook te verwaarlozen vermits ervan uitgegaan wordt 

dat het aantal installaties niet zal wijzigen.  Door de grote afstand van de luchthaven tot woningen en 

de relatief lage geluidsemissie is het effect vergelijkbaar, m.a.w. verwaarloosbaar. 

 Grensoverschijdende effecten 

De effectbeoordeling houdt steeds rekening met het grondgebied van Vlaanderen enerzijds en met 

het grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest anderzijds.  

 Milderende maatregelen & aanbevelingen 

In het MER worden eerst een aantal algemene maatregelen en aanbevelingen aangereikt en daarna 

enkele maatregelen en aanbevelingen specifiek voor BAC.  

 Algemene potentiële maatregelen en aanbevelingen 

 WHO Environmental Noise Guidelines for the European Region 

De WHO benoemt een aantal maatregelen voor het beperken van de geluidbelasting door vliegtuigen. 

Voorbeelden zijn het verbieden dat mensen binnen het gebied met de grenswaarden gaan wonen, 

openen/sluiten van banen, wijzigen van vliegpaden, en het isoleren van woningen, dan wel de ICAO 

'balanced approach', welke door WHO als best practice wordt aangehaald. Deze richtlijnen zijn echter 

niet dwingend.  Het strikt overnemen van de WHO-richtlijnen om vliegtuiggeluid te beperken tot 45 
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dB(A) Lden en 40 dB(A) Lnight, kan verregaande gevolgen hebben voor zowel luchthavens dan wel 

omwonenden van luchthavens. Of er moeten drastische maatregelen genomen worden om de 

geluidbelasting te verminderen, of duizenden woningen en andere geluidsgevoelige gebouwen 

moeten aan hun bestemming onttrokken worden.  

Indien de actuele gegevens worden vergeleken op enkele meetpunten dan zou de Lden met ca. 20 dB(A) 

(afhankelijk van de locatie) moeten zakken wat onmogelijk is voor een exploitatie van een luchthaven. 

Hiervoor zou de activiteit immers met een factor 100 gereduceerd moeten worden. 
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 Operationele maatregelen voor het beperken van geluidshinder 

Voor het kwantificeren van het effect van het optimaliseren van specifieke vliegroutes en/ 

routesegmenten is aanvullend onderzoek nodig. De invoering van operationele procedures van 

lawaaibestrijding (baangebruik, vliegprocedures, ...) valt onder de  bevoegdheid van de Federale 

Regering. Dit kan dan ook niet behandeld worden in dit MER. BAC heeft hier geen impact op.  

 Exploitatiebeperkingen 

Exploitatiebeperkingen kunnen significante effecten hebben op de geluidsbelasting, maar het 

negatieve effect op de werking van de luchthaven (en de luchtvaartmaatschappijen), het openbaar 

belang ervan en hun socio-economische rol voor het land is navenant. Het beperken van de 

openstellingsuren, bijvoorbeeld door beperkingen op te leggen aan de avond- en/of 

nachtopenstelling, heeft verhoudingsgewijs een groot effect op de geluidbelasting. Bij het berekenen 

van de geluidbelasting in Lden staat één vliegtuigbeweging in de nacht namelijk gelijk aan tien 

vliegtuigbewegingen overdag.  

Voor het duiden van het effect van het (verder) beperken van de openstellingsuren of het aantal 

vliegtuigbewegingen dat per jaar wordt toegestaan  is nadere analyse nodig.  

5Ŝ ά9ǾŜƴǿƛŎƘǘƛƎŜ !ŀƴǇŀƪ ǾŜǊƻǊŘŜƴƛƴƎ Ǿŀƴ ŘŜ 9¦ Ŝƴ ŘŜ ǊŜƎŜƭƎŜǾƛƴƎ Ǿŀƴ L/!hέ ƭŜƎǘ ōƻǾŜƴŘƛŜƴ ƻǇ Řŀǘ 

exploitatiebeperkingen slechts in laatste instantie kunnen worden opgelegd nadat de andere 3 pijlers11 

Ǿŀƴ ŘŜ ά9ǾŜƴǿƛŎƘǘƛƎŜ !ŀƴǇŀƪέ ǳƛǘƎŜǇǳǘ ǿŜǊŘŜƴΦ .!/ ƘŜŜŦǘ ƘƛŜǊ όōǾōΦ ƻǇ ǊǳƛƳǘŜƭƛƧƪŜ ƻǊŘŜƴƛƴƎύ ƎŜŜƴ 

impact op.  

 Isolatievoorschriften  

Een verhoogde akoestische gevelisolatie zal een milderend effect hebben op de ervaren geluidshinder 

en/of slaapverstoring. Het is een passieve beschermingsmaatregel die bewoners in staat stelt om 

binnen zekere grenzen het akoestisch comfort in hun woning te regelen of te verbeteren.  

Bij de nieuwbouw van woningen wordt best al in een vroeg stadium, bij het ontwerp van woningen, 

aandacht besteed aan een voldoende akoestische isolatie van de verschillende gevelelementen. Voor 

de eisen inzake akoestische gevelisolatie van woningen bij nieuwbouw kan algemeen verwezen 

worden naar de eisen zoals opgenomen in de Belgische norm NBN S01-400-1. De voorschriften uit 

deze norm worden in Vlaanderen gehanteerd als een code van goede praktijk.  

5Ŝ ǎǘǳŘƛŜ άhƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎ Ŝƴ ǘƻepassing van een gewestelijk voorschrift voor de akoestische 

gevelisolatie van woningen tegen weg-, spoor ς Ŝƴ ƭǳŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊǎƭŀǿŀŀƛέ ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘ ŜŜƴ ƳŜŜǊ ƎŜǊƛŎƘǘ 

en eenvoudig toepasbaar voorschrift voor de akoestische gevelisolatie van woningen in situaties 

waarin verkeersgeluid de meest dominante geluidsbron is. Een verplichting van een isolatievoorschrift 

is nog niet ingevoerd, maar kan ook een instrument zijn die geluidshinder in gebouwen die geheel of 

gedeeltelijk voor bewoning bestemd zijn beperkt n.a.v. vergunningsplichtige handelingen.  

Het voorzien van isolatiepremies voor bestaande woningen kan ook leiden tot het beperken van 

geluidshinder.  

5ŜȊŜ ŀƭƎŜƳŜƴŜ ƛƴȊƛŎƘǘŜƴ Ŝƴ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜƎŜƎŜǾŜƴǎ ȊƛƧƴ ƻƻƪ ŀƭ ƴŜŜǊƎŜǎŎƘǊŜǾŜƴ ƛƴ ŘŜ ǎǘǳŘƛŜ άOntwikkeling 

en toepassing van een gewestelijk voorschrift voor de akoestische gevelisolatie van woningen tegen 

weg-, spoor- Ŝƴ ƭǳŎƘǘǾŜǊƪŜŜǊǎƭŀǿŀŀƛέ 9Ŝƴ ƭƛƴƪ ƴŀŀǊ ŘŜȊŜ ǇǳōƭƛŎŀǘƛŜΥ  

https://publicaties.vlaanderen.be/view-file/39060.  De uitwerking van deze problematiek moet door 

het Vlaamse Gewest uitgewerkt worden en is niet de taak van BAC.  

 
11 5Ŝ ǇƛƧƭŜǊǎ Ǿŀƴ ŘŜ Ψ9ǾŜƴǿƛŎƘǘƛƎŜ !ŀƴǇŀƪΩ ōŜǘǊŜŦŦŜƴΥ ŘŜ ōŜǇŜǊƪƛƴƎ Ǿŀƴ ƘŜǘ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎƭŀǿŀŀƛ ōƛƧ ŘŜ ōǊƻƴ όǎǘƛƭƭŜǊŜ ǾƭƛŜƎǘǳƛƎŜƴύΣ Ře 
ruimtelijke ordening i.v.m. de luchthaventerreinen en het beheer van hun gebruik, operationele procedures voor 
lawaaibestrijding, exploitatiebeperkingen. 

https://publicaties.vlaanderen.be/view-file/39060
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 Actieplannen  

Richtlijn 2002/49/EG inzake de evaluatie en de beheersing van omgevingslawaai schrijft voor dat voor 

luchthavens met meer dan 50.000 vliegtuigbewegingen groothandelsverkeer een actieplan moeten 

opstellen om de geluidbelasting te beheersen. Voor Brussels Airport worden er al actieplannen 

opgesteld (door de Vlaamse overheid). De link met dit document:  

https://omgeving.vlaanderen.be/sites/default/files/2021-11/15102021_Geluidsactieplan_Brussel-

Nationaal.pdf 

Ook leefmilieu Brussel heeft een actieplan met betrekking tot het luchtverkeer geluid. Hierna de link 

naar de website:  

https://leefmilieu.brussels/burgers/onze-acties/gewestelijke-plannen-en-beleid/quietbrussels-plan-

actie-van-het-gewest 

en naar het document:  

https://document.environnement.brussels/opac_css/elecfile/PROG_20190228_QuietBrussels_NL.pd

f  

In dit document worden een aantal maatregelen voorgesteld die het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 

wenst uit te werken en uit te voeren:  

¶ IŜǘ ōŜǎƭǳƛǘ άǾƭƛŜƎǘǳƛƎƭŀǿŀŀƛ12έ ŘƻŜƴ ƴŀƭŜǾŜƴ Ȋƻŀƭǎ ŎƻƴǘǊƻƭŜ Ǿŀƴ ŘŜ ƎǊŜƴǎǿŀŀǊŘŜƴΣ ŜŦŦŜŎǘƛŜǾŜ 

inning van alternatieve administratieve geldboetes en eventuele aanpassingen aan het 

meetnet ifv het luchtverkeer. 

¶ Bijdragen tot het uitwerken van een samenwerkingsakkoord voor het vliegtuiglawaai.  

¶ Een akkoord over de afbouw van de nachtvluchten boven agglomeraties steunen door een 

akkoord te steunen over de geleidelijke afbouw van de nachtvluchten boven agglomeraties 

in een Europees kader. Dit is nog een prospectief onderzoek.  

¶ De maatregelen voor ruimtelijk beheer van de gebieden onder de vliegroutes beoordelen. Dit 

is nog een prospectief onderzoek. 

¶ De burgers begeleiden met betrekking tot het vliegtuiglawaai. 

Deze genomen of te nemen maatregelen zijn een initiatief van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 

waar BAC geen inspraak in heeft. Sommige maatregelen dienen ook Federaal te worden opgelost en 

zelfs Europees.  

 Ruimtelijke ordening  

Het beperken van de operatie van de luchthavens in Vlaanderen tot een niveau waarbij er geen 

woningen belast worden met 45 dB(A) Lden of 40 dB(A) Lnight zou voor BAC betekenen dat de luchthaven 

(en de luchtvaartmaatschappijen) niet meer rendabel kunnen opereren en in worst-case zelfs gesloten 

dienen te worden. Dit in tegenstelling met de verplichting van BAC dat zij ingevolge het licentie-KB13 

voldoende capaciteit moet verzekeren.  

 
12 Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 27 mei 1999 betreffende de bestrijding van geluidshinder 
voortgebracht door het luchtverkeer (Belgisch Staatsblad van 11-08-1999) 
13 Koninklijk Besluit van 21 juni 2004 betreffende de toekenning van de exploitatielicentie van Brussels Airport aan de 

ƴŀŀƳƭƻȊŜ ǾŜƴƴƻƻǘǎŎƘŀǇ .ΦLΦ!Φ/Φ όƘŜǘ άƭƛŎŜƴǘƛŜ-Y.έ - Belgisch Staatsblad 15/07/2004) en zijn latere wijzigingen 

https://omgeving.vlaanderen.be/sites/default/files/2021-11/15102021_Geluidsactieplan_Brussel-Nationaal.pdf
https://omgeving.vlaanderen.be/sites/default/files/2021-11/15102021_Geluidsactieplan_Brussel-Nationaal.pdf
https://leefmilieu.brussels/burgers/onze-acties/gewestelijke-plannen-en-beleid/quietbrussels-plan-actie-van-het-gewest
https://leefmilieu.brussels/burgers/onze-acties/gewestelijke-plannen-en-beleid/quietbrussels-plan-actie-van-het-gewest
https://document.environnement.brussels/opac_css/elecfile/PROG_20190228_QuietBrussels_NL.pdf
https://document.environnement.brussels/opac_css/elecfile/PROG_20190228_QuietBrussels_NL.pdf
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Er is nu wel de MER-fiche Geluid m.b.t. woonontwikkeling die zeker een leidraad kan zijn om 

woningen/aǇǇŀǊǘŜƳŜƴǘŜƴ ƎŜƭǳƛŘǎƛǎƻƭŀǘƛŜ ƻǇ ǘŜ ƭŜƎƎŜƴ ƻŦ ǳƛǘōǊŜƛŘƛƴƎŜƴ Ȋƻŀƭǎ w¦tΩǎ ǘŜ ǿŜƛƎŜǊŜƴ ƻǇ 

basis van de gekende Lden. Momenteel is deze fiche enkel van toepassing op nieuwe 

woonontwikkelingen die ook MER-plichtig zijn. Eventueel dient dit te worden uitgebreid voor niet ς 

MER plichtige projecten en zelfs voor bestaande woonprojecten.  

BAC is hierin niet bevoegd maar dergelijke uitsluitingen van woonontwikkelingen zou zeker helpen om 

het aantal potentieel sterk gehinderden (zie bevolkingstoename) niet te laten toenemen. 

 Specifieke maatregelen en aanbevelingen voor BAC  

 Verbeterde communicatie en consultatie 

Het is belangrijk om de omwonenden van de luchthaven zo transparant en volledige mogelijk te 

informeren over de elementen die een invloed hebben op mogelijk ervaren geluidshinder. Tot deze 

maatregelen behoort bijvoorbeeld ook adequate klachtenafhandeling rond geluid. De bevoegdheid 

hiervoor ligt in handen van de federale ombudsdienst die specifiek hiervoor werd opgericht. 

LƴŦƻǊƳŀǘƛŜǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ Ŝƴ ƛƴǾŜǎǘŜǊƛƴƎŜƴ ƛƴ ŘŜ ƭŜŜŦƻƳƎŜǾƛƴƎ ōŜƘƻǊŜƴ ƘƛŜǊ ook toe. Zo wordt er, in een 

samenwerking tussen BAC en skeyes, zeer veel informatie gedeeld op de website: 

https://www.batc.be. Deze uitgebreide communicatielijnen dienen zeker te worden verdergezet.  

 Geluidsscherm rond proeflocatie 

De nieuwe proeflocatie wordt van een absorberend geluidsscherm voorzien (U-vormig) met een 

minimale hoogte van 15 m. De juiste dimensies van geluidsscherm of gelijkwaardige gronddam dienen 

nog te worden bepaald. Ook de oriëntering van de schermen dient nog geoptimaliseerd te worden. 

Het effect van een geluidsscherm (juiste ligging nog te bepalen) is hierna weergegeven: 

 

Vermits het grondgeluid niet getoetst moet worden aan de bepalingen conform VLAREM II is de 

milderende maatregel niet verplicht om bepaalde normen te halen. Hoewel de C130 niet meer actief 

is op de site van BAC blijft het echter zeer sterk aanbevolen om deze schermen te voorzien.  

 Reduceren van geluid bij de bron 

De inzet van stillere vliegtuigen is een continu proces. Ook in de toekomst vindt vlootvernieuwing 

plaats. Hoewel de vliegtuigfabrikanten aan zet zijn om geluidreductie aan de bron te realiseren, kan 

de inzet van stillere vliegtuigen actief gestimuleerd worden. EU Verordening 598/2014 voor de 

invoering van geluidgerelateerde exploitatiebeperkingen op luchthavens geeft de keuze aan lidstaten 

om lawaaierige vliegtuigen uit de geluidscategorie hoofdstuk 3 te weren (de marginally compliant 

chapter 3).   

https://www.batc.be/
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Op basis van de definitie opgenomen in de Europese verordening 598/2014 zijn marginaal conforme 

toestellen toestellen die gecertificeerd zijn overeenkomstig hoofdstuk 3 voorwaarden van ICAO (als 

vastgesteld in volume 1, deel II, hoofdstuk 3 van bijlage 16 bij het Verdrag inzake de internationale 

burgerluchtvaart, ondertekend op 7 december 1944 - het Verdrag van Chicago), maar een cumulatieve 

marge hebben ten aanzien van deze normen van minder 10 dB. Het aandeel van de vluchten dat 

momenteel (op basis van gegevens van juni 22 ς juni 23) op de Brussels Airport werd uitgevoerd met 

deze groep van  toestellen bedraagt minder dan 0,5%.  Het betreft dan hoofdzakelijk enerzijds vluchten 

met enkele A321 en B763 toestellen en anderzijds vluchten met kleinere toestellen zoals enkele van 

de C650 en BE40 toestellen. 

Voor de luchthavenexploitanten kan de Verordening een basis bieden om via tariefdifferentiatie 

vliegtuigmaatschappijen te stimuleren minder lawaaierige vliegtuigen in te zetten. Het nieuwe 

tariefplan van BAC voor de landing- en opstijgvergoedingen werd ingevoerd op 1/4/2023 waarbij 

onder meer de differentiatie op gebied van geluid verder versterkt werd. De vlootvernieuwing, o.a. 

gestimuleerd door dit nieuwe tariefplan, zit al in scenario 2032. Ook maatregelen zoals een verbod op 

ƘŜǘ ƎŜōǊǳƛƪ Ǿŀƴ άǊŜǾŜǊǎŜ ǘƘǊǳǎǘ όōƻǾŜƴ ƛŘƭŜ ǘƘǊǳǎǘύέ ōƛƧ ƘŜǘ ƭŀƴŘŜƴΣ ŜŜƴ ōŜǇŜǊƪƛƴƎ ƻǇ ƘŜǘ ƎŜōǊǳƛƪ Ǿŀƴ 

APU en het taxiën met 1 motor uitgeschakeld waar mogelijk (bv na de nodige cool down tijd van de 

motoren na landing), zijn reeds geïmplementeerd op Brussels Airport.  

6.9.2.3.1 Financiële maatregelen 

De luchthavenbeheerder (BAC) en de luchtverkeersleider skeyes passen een systeem van 

geluidsgedifferentieerde vergoedingen toe voor respectievelijk het gebruik van de 

luchthavenstructuur als voor de verstrekking van luchtnavigatiediensten. Zo betalen 

luchtvaartmaatschappijen voor oudere en luidruchtige toestellen veel meer dan minder luidruchtige 

toestellen. Bovendien worden aanzienlijk hogere landings-en vertrekvergoedingen aangerekend voor 

nachtvluchten om deze te ontmoedigen. Ook de vergoedingen aan skeyes houden eveneens rekening 

met een tarief dat functie is van de geluidsemissie van het vliegtuig. Met deze geluidsgerelateerde 

ATC-vergoedingen worden maatschappijen aangemoedigd om stillere vliegtuigen in te zetten.  Vanaf 

1/4/2023 zijn nieuwe tarieven in voege die verder differentiëren op gebied van geluid en ook op 

gebied van emissies zoals NOx. Hiermee werd ook al rekening gehouden in scenario 2032.  

6.9.2.3.2 Reductie van wegverkeersgeluid 

Een reductie van het wegverkeersgeluid van de A201 ten gevolge het verkeer naar de luchthaven, die 

wel specifiek destijds hiervoor werd aangelegd, van meer dan 10 dB(A) is nodig. Hiervoor dienen ten 

zuiden van de A201 schermen te worden voorzien van minstens 6m hoog.  

De finale inplanting/vormgeving van schermen zal later bepaald worden op basis van een technische 

(haalbaarheid)studie en een eventueel afzonderlijk vergunningstraject. Een mogelijke ligging is : 

 

Figuur 6-7: mogelijke locatie geluidswerende maatregelen langsheen A201 
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De effectieve vorm waarin deze maatregel (realisatie van een geluidsafschermend object) zou 

uitgevoerd kunnen worden, dient in een haalbaarheidsstudie concreet onderzocht te worden. Hierin 

dient o.a. nagegaan te worden welke de ruimtelijke mogelijkheden en stedenbouwkundige eisen zijn 

(rekening houdend met het feit dat BAC geen eigenaar noch beheerder van deze gronden langs de 

wegenis is) en welke de technische vereisten zijn (materiaal, hoogte, lengte). 

 

 Afschermende objecten  

Om het grondgeluid ten gevolge het taxiën op een aantal plaatsen te reduceren werd in eerste 

instantie onderzocht waar gronddammen of geluidsschermen voorzien kunnen worden rekening 

houdend met de werking van de luchthaven. Vooraf werden een aantal potentiële locaties naar voor 

geschoven. Ook de juiste inplanting van nieuwe gebouwen kan voor afscherming zorgen indien de 

mogelijkheid zich voordoet. Zo kan men rekening houden in de lay-out en oriëntatie van nieuwbouw 

langs baan 25R (Brucargo) om zo extra afscherming te voorzien.  

Hierna wordt aangegeven welke afschermende objecten (gronddammen of gelijkwaardige schermen) 

weerhouden zijn. In kader van VLAREM is er geen verplichting maar de deze objecten zijn sterk 

aanbevolen.  

Na analyse werden volgende locaties weerhouden:  

¶ Ten zuiden van Haachtsesteenweg 

¶ Aan kop van baan 07R ς ten zuiden van site 

¶ Ter westen van de site kant Zaventem 

¶ Ter hoogte van het Noordoostelijk wachtbekken 

Algemene voorwaarden voor elk van deze schermen zijn: 

De effectieve vorm waarin een mogelijke maatregel (realisatie van een geluidsafschermend object) 

zou uitgevoerd kunnen worden, dient in een haalbaarheidsstudie concreet onderzocht te worden. 

Hierin dient o.a. nagegaan te worden welke de ruimtelijke mogelijkheden en stedenbouwkundige 

eisen zijn (rekening houdend met het feit dat BAC geen eigenaar noch beheerder van deze gronden 

langs de wegenis is) en welke de technische vereisten zijn (materiaal, hoogte, lengte). De finale 

inplanting/vormgeving van schermen bermen kan bijgevolg pas later bepaald worden op basis van een 

technische (haalbaarheid)studie en een eventueel afzonderlijke vergunningstraject. 

 

 Monitoring 

Momenteel is er een zeer uitgebreid geluidsmeetnet rondom BAC. Dit dient uiteraard behouden te 

blijven. Extra meetposten hebben geen zin zolang er niets verandert in de exploitatie van de 

luchthaven zoals baangebruik. Het zou wel zinvol zijn om mobiele meetposten gedurende een korte 

periode in te zetten om het effect van een geluidsafschermend object te bepalen, of om het effect van 

de nieuwe proeflocatie te evalueren.  

Ten slotte strekt het tot aanbeveling om een monitoringsysteem uit te bouwen voor de opvolging van 

de geldende regels rond het gebruik van APU. 
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 Discipline Lucht 

 Beschrijving bestaande toestand 

 Actuele luchtkwaliteit 

In 2019 werd de norm voor NO2 van 40 µg/m³ in het overgrote deel van het studiegebied 

gerespecteerd. Waar het studiegebied nabij drukke verkeersassen gelegen is (R0, A201) worden 

hogere jaargemiddelde waarden waargenomen. Overschrijdingen van de norm van 40 µg/m³ komen 

voor langs alle grote assen binnen de Ring. 

Voor PM10 wordt de norm van 40 µg/m³ nergens in het studiegebied overschreden. Voor PM2,5 wordt 

de norm van 20 µg/m³ nergens in het studiegebied overschreden. 

Tevens worden de luchtkwaliteitsdoelstellingen gehaald voor CO en benzeen.  

Voor EC is geen luchtkwaliteitsdoelstelling van kracht, maar het is duidelijk dat de hoogste 

concentratie wordt gemeten op meetplaatsen met veel verkeer. 

 Effectbespreking en -beoordeling 

De luchtemissies werden berekend door middel van modellering voor de emissies van het verkeer, de 

stookinstallaties en de vliegtuigemissies. Voor de vliegtuigemissies werd rekening gehouden met de 

emissies in volgende fasen: taxiën vertrek, vertrek runway, vertrek takeoff tot 1000ft, vertrek climbout 

1000 tot 3000 ft, taxiën aankomst, aankomst runway, aankomst approach tot 1000 ft, aankomst 

approach 1000 tot 3000 ft, APU, GPU en proefdraaien.   

In de discipline lucht werden modelleringen uitgevoerd voor de huidige exploitatie en voor het 

toekomstscenario. Bij deze modelleringen werden nog tussenliggende situaties doorgerekend, 

rekening houdend met achtergrondconcentraties en emissiefactoren voor 2025 en 2030. Ook de 

impact van bijkomende milderende maatregelen werd gemodelleerd.  

Uit deze modellering blijkt dat vooral de vertrekfase (take-off en klimmen) het grootste aandeel heeft 

in de totale hoeveelheid emissies, tot ca.65% voor NOx in het toekomstscenario. Het wegverkeer heeft 

hierin een aandeel van ca. 2,5 % in het toekomstscenario.  

De NOx-emissies (in ton/jaar) zijn als volgt :  

 

 Effecten Ǿŀƴ ŘŜ ǾŜǊǎŎƘƛƭƭŜƴŘŜ ƻƴŘŜǊȊƻŎƘǘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

IŜǘ ŜŦŦŜŎǘ Ǿŀƴ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ όƎŜƭŘƛƎ ǾƻƻǊ ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎύ ǘƻǾΦ ŘŜ ǊŜǎǇŜŎǘƛŜǾŜƭƛƧƪŜ ǊŜŦŜǊŜƴǘƛŜǘƻŜǎǘŀƴŘ 

(zonder luchthaven) kan per polluent als volgt worden samengevat:  

 

 

Absoluut

(ton/jaar)
% tov. totaal

Absoluut

(ton/jaar)
% tov. totaal

Alle (8) fases van de vliegbeweging samen 858,13 85,58% 1.004,75 93,24%

Andere (off road, puntbronnen, APU, GPU, 

proefdraaien)
93,95 9,37% 46,53 4,32%

Wegverkeer (van en naar de luchthaven) 50,69 5,06% 26,35 2,45%

Totaal 1.002,77 100,00% 1.077,63 100,00%

Scenario BAC_0100 Scenario BAC_1300_2030
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Polluent Beoordeling 

NO2 Belangrijk negatief effect. Moet worden op ingezet in kader van milderende 
maatregelen. 

PM10 Beperkt negatief effect. Geen bepalende parameter in kader van milderende 
maatregelen 

PM2,5 Beperkt negatief effect. Geen bepalende parameter in kader van milderende 
maatregelen 

EC Belangrijk negatief effect. Moet worden op ingezet in kader van milderende 
maatregelen. 

UFP Belangrijk negatief effect. Moet worden op ingezet in kader van milderende 
maatregelen. 

CO Verwaarloosbaar effect 

Benzeen Verwaarloosbaar effect 

Naftaleen Verwaarloosbaar effect 

Er kan gesteld worden dat de resultaten gelijkaardig zijn ǾƻƻǊ ŀƭƭŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ: het gaat om dezelfde 3 

polluenten (NO2, EC en UFP) waarvoor zeer belangrijke effecten optreden tov. een referentiesituatie 

zonder luchthaven. Het vliegverkeer is de belangrijkste emissiebron voor deze 3 polluenten. 

Op onderstaande kaart worden ter illustratie de jaargemiddelde bijdrage van de emissies van de 

luchthaven inzake NO2 ten opzicht van de milieukwaliteitsnorm weergegeven in de huidige situatie. 

Voor de volledige set van kaarten voor elke parameter en scenario wordt verwezen naar het volledige 

MER.  

 

Figuur 7-1 Jaargemiddelde NO2-bijdrage (in µg/m3) (BAC_0-1-0-0) tot de omgevingsluchtkwaliteit verdeeld in 
klassen conform beoordelingskader (microgebied) 

De voornaamste (beperkte) verschillen zijn: 

¶ Een iets grotere impact (bijdrage) van de luchthaven in 2032 dan in 2019. De emissiestijging 

door de vliegtuigen weegt sterker door dan de emissiedaling door het verdwijnen van de 

stookinstallaties en andere reducties (o.a. GPU). 
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¶ Door de algehele verbetering van de luchtkwaliteit tussen 2019 en 203214, zal er een daling 

zijn van de oppervlakte en het aantal personen tussen 2019 en 2032 waarvoor 80% van de 

luchtkwaliteitsnorm (bijkomend) wordt overschreden door het effect van de luchthaven. 

Deze conclusie blijft geldig ondanks de stijgende bevolkingsaantal in 2032 tov. 2022. 

¶ De huidige geldende NO2-jaargemiddelde luchtkwaliteitsnorm (40 µg/m3) wordt nergens en 

ǾƻƻǊ ƴƛŜƳŀƴŘ ōƛƧƪƻƳŜƴŘ ƻǾŜǊǎŎƘǊŜŘŜƴΣ ƛƴ ƎŜŜƴ ŜƴƪŜƭŜ Ǿŀƴ ŘŜ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎΦ  

 9ŦŦŜŎǘŜƴ ƛƴ ƪŀŘŜǊ Ǿŀƴ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ 

Voor de discipline Lucht is het de verwachting dat de algemene luchtkwaliteit zal verbeteren, inclusief 

ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƻƴǘǿƛƪƪŜƭƛƴƎǎǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ Ŝƴ ƛƴŎƭǳǎƛŜŦ ŘŜ ŜŦŦŜŎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ƳƻŘŀƭ ǎƘƛŦǘΦ  

 Toetsing aan beleidsplannen 

De Europese Gemeenschap heeft de NEC-richtlijn 2001/81 uitgevaardigd (en herziening volgens 

richtlijn 2016/2284), met reductiedoelstellingen voor de uitstoot van de polluenten NH3, NOX, SO2, 

NMVOS en PM2,5. De doelstellingen en actuele gegevens worden hernomen in het Luchtbeleidsplan 

2030 van de Vlaamse Regering en VLAREM II Bijlage 2.10. Er kan gesteld worden dat de emissies van 

alle polluenten tov. de respectievelijke beleidsdoelstellingen verwaarloosbaar zijn, behalve wat de 

NOx-ŜƳƛǎǎƛŜŘƻŜƭǎǘŜƭƭƛƴƎ ōŜǘǊŜŦǘ ƳōǘΦ ΨƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘΩΦ ±ƻƻǊ ŘŜȊŜ ōŜƭeidsdoelstelling staat Brussels Airport 

in voor 53,8% voor de huidige exploitatie en 58 % in het toekomstscenario, maar Brussels Airport vult 

ǿŜƭ ŘŜƎŜƭƛƧƪ ǎƭŜŎƘǘǎ ŜŜƴ ƎŜŘŜŜƭǘŜ ƛƴ Ǿŀƴ ŘŜ ǾƻƻǊȊƛŜƴŜ ΨŜƴǾŜƭƻǇǇŜΩ ǾƻƻǊ bhȄ-emissie in Vlaanderen 

door de luchtvaart. 

 Geur 

Er zijn tot op heden geen recente klachten bekend bij BAC zelf. Dit wil niet zeggen dat er occasioneel 

geen geurhinder kan voorkomen: zo wordt er wel af en toe impact waargenomen in omliggende zones, 

afhankelijk van de windrichting en weersomstandigheden.  

Er wordt voorgesteld om potentiële hinder verder te onderzoeken. Als 1e stap in dit proces dient een 

monitoringscampagne opgestart te worden, die de geurhinder op systematische manier in kaart 

brengt.  

 Diffuse VOS-emissies 

Er ontstaan diffuse VOS-emissies bij de opslagtanks voor kerosine en tanken van de vliegtuigen, en bij 

het tanken van airside voertuigen.  

Ten opzichte van de VOS-emissie van het vliegverkeer, bedragen de diffuse VOS-emissies voor de 

kerosine opslagtanks +/- 8% in de huidige exploitatie. Inzake de diffuse VOS-emissies die vrijkomen bij 

het tanken van voertuigen is er geen informatie beschikbaar, maar deze worden beperkt ingeschat. 

Tevens is er een eigen CNG tankstation en een belangrijke vloot met CNG dienstwagens. Bij tanken 

van deze dienstwagens komen geen VOS-emissies vrij. 

 Diffuse stofemissies (aanlegfase) 

Gespreid over 10 jaar worden een aantal optimalisatie-ingrepen gepland aan gebouwen, installaties 

en verhardingen. Deze ingrepen gaan veelal gepaard met grondverzet en werfverkeer. 

 
14 Geldt in mindere mate voor UFP. UFP is rechtstreeks gelinkt met het vliegverkeer. Als er meer wordt gevlogen 

in 2032 dan in 2019, zal de omgevingsconcentratie in de buurt van de luchthaven hoger zijn. Voor de 
verwachting van de algehele verbetering van de luchtkwaliteit mbt. de andere polluenten, kan worden 
verwezen naar o.a. het Vlaamse luchtbeleidsplan. 
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De emissie(s) tijdens de exploitatiefase zullen echter belangrijker zijn dan deze tijdens de 

constructiefase. De stofemissies kunnen bij bouwwerken wel degelijk significant zijn, maar zijn moeilijk 

te kwantificeren. Zij geven vooral aanleiding tot neervallend stof dat binnen een straal van 100 m van 

de werf neervalt. Binnen deze straal is geen bewoning aanwezig in het studiegebied. Algemeen wordt 

stofhinder dan ook als verwaarloosbaar beoordeeld, mits in achtname van een aantal preventieve 

maatregelen. De invloed van het werfverkeer (aanvoer en afvoer van goederen en personeel) op de 

toevoerweg(en) is verwaarloosbaar t.o.v. het bestaande verkeer op deze weg(en).  

 Energie 

Alle stookinstallaties zijn gasgestookt. Deze worden in het toekomstscenario vervangen door 

fossielvrije installaties.  

 Milderende maatregelen 

Conform het beoordelingskader zijn milderende maatregelen nodig om de emissies van bovenstaande 

polluenten (NOx/NO2, EC en UFP) te doen dalen. De milderende maatregelen hebben betrekking op 

ŀƭƭŜ ǇƻǘŜƴǘƛšƭŜ ŜƳƛǎǎƛŜōǊƻƴƴŜƴ όǿŜƎǾŜǊƪŜŜǊ Ǿŀƴ Ŝƴ ƴŀŀǊ ŘŜ ƭǳŎƘǘƘŀǾŜƴ Ŝƴ ǿŜƎǾŜǊƪŜŜǊ ΨƻŦŦ ǊƻŀŘΩ όŘΦƛΦ 

op de luchthaven zelf), vliegverkeer, stookinstallaties. Volgende milderende maatregelen zijn te 

weerhouden voor BAC : 

 

¶ Wegverkeer : Verderzetten van de inspanningen mbt. de opmaak van een ambitieus 

ōŜŘǊƛƧŦǎǾŜǊǾƻŜǊǇƭŀƴ όΨ{ǳǎǘŀƛƴŀōƭŜ !ƛǊǇƻǊǘ aƻōƛƭƛǘȅ tƭŀƴ όнлноύΩύΦ IƛŜǊōƛƧ ƘƻƻǊǘ ǘŜǾŜƴǎ ŘŜ 

uitbouw van Brussels Airport tot intermodale Hub (zie discipline Mobiliteit punt 5.8.2). 

¶ Off road : Verderzetten van de inspanningen mbt. verduurzaming (o.a. elektrificatie) 

¶ Stookinstallaties : Implementatie van het plan om fossielvrij te zijn mbt. verwarming tegen 

2030. 

¶ Vliegverkeer : Optimalisatie van de A-CDM procedure om tot een vermindering van de 

nodige taxitijd te komen. 

¶ Vliegverkeer : Implementatie van een monitoringsysteem van de maximale tijden voor APU 

¶ Vliegverkeer : implementatie van het plan om fossielvrij te zijn mbt. GPU tegen 2030. 

¶ Vliegverkeer : Samenwerking met skeyes omtrent het verhogen van het percentage CDO 

¶ ZZS : Immissiemeetcampagne ter controle uitvoeren rondom de luchthaven. 

M.b.t. het onderzoek van potentiële geurhinder wordt voorgesteld om volgend initiatief te nemen : 

¶ Inventarisatiecampagne om de geurhinder op een systematische manier in kaart te brengen. 

Op basis van deze inventarisatie dienen de verdere actiestappen bepaald te worden. 

M.b.t. het vermijden van potentiële stofhinder bij werken in het projectgebied zijn volgende 

aanbevelingen van kracht :  

¶ Natmaken / reinigen van het terrein(en) 

¶ Afspoelen van de banden van het werfverkeer 

¶ Afdekken d.m.v. dekzeil of bevochtigen van aangevoerde en afgevoerde (stuifgevoelige) 

materialen 

 Grensoverschrijdende effecten 

De grensoverschrijdende effecten ten opzichte van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest en Wallonië 

zijn hoogstens beperkt negatief voor polluent NO2. Voor alle andere polluenten (waarvoor 

luchtkwaliteitsnormen bestaan conform gewestelijke wetgeving en Europese Richtlijnen) is het effect 

verwaarloosbaar. 

 



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  95 

 Conclusie 

 

Het effect van de luchthaven tov. de respectievelijke referentietoestand (zonder luchthaven) kan per 

ǇƻƭƭǳŜƴǘ ŀƭǎ ǾƻƭƎǘ ǿƻǊŘŜƴ ǎŀƳŜƴƎŜǾŀǘΦ 5ŜȊŜ ŎƻƴŎƭǳǎƛŜ ƛǎ ƎŜƭŘƛƎ ǾƻƻǊ ŀƭƭŜ όпύ ǎŎŜƴŀǊƛƻΩǎ Şƴ ƛƴ 

Vlaanderen :  

¶ Er zijn belangrijke negatieve effecten voor NOx/NO2, EC en UFP. M.b.t. UFP is er wel een grote 

mate van onzekerheid (zie leemte in de kennis). 

¶ Er zijn beperkt negatieve effecten voor PM10 en PM2,5 

¶ Er zijn verwaarloosbare effecten voor CO, benzeen en naftaleen 

Er zijn hoogstens beperkt negatieve effecten in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (voor de polluent 

NOx/NO2), voor alle andere polluenten zijn de effecten verwaarloosbaar. In het Waalse Gewest zijn de 

effecten verwaarloosbaar voor alle polluenten. 

Bij toetsing van de emissies tov. beleidsplannen in Vlaanderen en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest 

kan gesteld worden dat de emissies van alle polluenten tov. de respectievelijke beleidsdoelstellingen 

eerder beperkt zijn, behalve wat de NOx-ŜƳƛǎǎƛŜŘƻŜƭǎǘŜƭƭƛƴƎ ōŜǘǊŜŦǘ ƳōǘΦ ΨƭǳŎƘǘǾŀŀǊǘΩΦ ±ƻƻǊ ŘŜȊŜ 

beleidsdoelstelling staat Brussels Airport in voor 53% (scenario BAC_0-1-0-0) en 58% (scenario BAC_1-

3-0-лύΣ ƳŀŀǊ .ǊǳǎǎŜƭǎ !ƛǊǇƻǊǘ Ǿǳƭǘ ǿŜƭ ŘŜƎŜƭƛƧƪ ǎƭŜŎƘǘǎ ŜŜƴ ƎŜŘŜŜƭǘŜ ƛƴ Ǿŀƴ ŘŜ ǾƻƻǊȊƛŜƴŜ ΨŜƴǾŜƭƻǇǇŜΩ 

voor NOx-emissie in Vlaanderen door de luchtvaart (zie verder in discipline Biodiversiteit). 

Ondanks de grote bijdrage van de luchthaven, zijn de absolute NO2-jaargemiddelde 

immissieconcentraties niet opvallend hoog in de buurt van de luchthaven (luchtkwaliteitsnorm = 40 

µg/m3). Dit wordt aangetoond door : 

¶ De beschrijving van de actuele luchtkwaliteit (zie punt 7.1.1 van dit rapport). In het VMM-

meetstation van Steenokkerzeel (vlakbij en ten NO van de luchthaven)15 bedraagt de 

gemeten NO2-concentratie (2019) 21 µg/m3. 

¶ Door de daling van de achtergrondconcentratie in 2032 tov. 2019 bedraagt de 

(gemodelleerde) absolute NO2-immissieconcentratie in 2032 ter hoogte van het meetstation 

van Steenokkerzeel 15,2 µg/m3.  

¶ Waar het studiegebied nabij drukke verkeersassen gelegen is (R0, A201) worden hogere 

jaargemiddelde waarden waargenomen, tussen 26 en 35 µg/m³ (2019). 

Voor EC bestaat geen luchtkwaliteitsnorm ; voor de effecten en nodige milderende maatregelen mbt. 

EC wordt verwezen naar NOx/NO2. 

 Monitoring 

Er is bestaande monitoring aanwezig voor volgende luchtpolluenten :  

¶ Er zijn bestaande VMM-meetstations in de directe omgeving van de luchthaven voor NO2, 

PM10 en PM2,5 (SZ01 en SZ05) 

¶ Er is een UFP-monitor geïnstalleerd op VMM-meetlocatie SZ05. 

 

Bijkomende monitoring maakt deel uit van de voorgestelde milderende maatregelen.  

In het algemeen wordt voorgesteld dat er een overlegcomité wordt voorzien tussen BAC en de 

respectievelijke overheden (o.a. VMM, MobilƛǘŜƛǘ Ŝƴ hǇŜƴōŀǊŜ ²ŜǊƪŜƴΣ ΧύΦ 5ƛǘ ƻǾŜǊƭŜƎŎƻƳƛǘŞ Ȋŀƭ 

jaarlijks de vooruitgang opvolgen mbt. de milderende maatregelen, obv. de hieronder gespecifieerde 

monitoringparameters. Deze jaarlijkse opvolging zal ervoor zorgen dat de milderende maatregelen 

 
15 De ligging ten NO van de luchthaven is worst case omwille van de overheersende windrichting 



 

4723913045  - MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  96 

zeker gehaald worden ; zo nodig zal tussentijds worden bijgestuurd en bijkomende acties bepaald. Aan 

het overlegcomité zal jaarlijks een monitoringplan (inclusief concrete geplande acties en status van 

lopende acties) worden voorgelegd en besproken. Dit monitoringpƭŀƴ Ŝƴ ƘŜǘ ΨƳŜǘŜƴΩ Ǿŀƴ 

onderstaande monitoringparameters is een verantwoordelijkheid van BAC. 

Monitoring is met name voorzien ikv. volgende milderende maatregelen : 

Wegverkeer 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : Modellering met zelfde percentage modal shift (62% 

auto) 

o Scenario BAC_1310 : Modellering met verhoogde modal shift (55% auto in 2030 cfr. 

Sustainable Airport Mobility Plan (zie discipline Mobiliteit punt 5.8.2)) 

o Monitoring : Opvolging percentage modal shift (zie punt 5.8.2 in discipline Mobiliteit) 

Off road 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : Modellering obv. VMM-emissie inventaris.  

o Scenario BAC_1310_2030 : 30% reductie tov. BAC_1300 door verduurzaming van Ground 

Service Equipment (elektrificatie, H2Σ Χύ.  

o Monitoring : Opvolging van de aantallen/percentage Ground Service Equipment die geen 

schadelijke emissies naar de lucht veroorzaken (Opvolging : 1x per jaar) 

Taxiën 1 motor minder όΨb-мΩύ 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : steeds beide / alle motoren worden gebruikt bij taxiën 

o Scenario BAC_1310_2030 : Taxiën met 1 motor minder wordt uitgevoerd door 50% na 

landing ; 10% bij vertrek (zie Vito emissie modellering in bijlage 7-3).  

o Monitoring : Opvolgen van de aantallen/percentage N-1 (Opvolging : 1x per jaar) 

A-CDM (taxitijd) 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : Modellering op basis van alle reële taxitijden van alle 

vluchten 

o {ŎŜƴŀǊƛƻ .!/ψмомлψнлол Υ Ψ²Ŝ ƴŜƳŜƴ aan dat door A-CDM het haalbaar is om voor 50% van 

de vluchten met uitzonderlijk lange taxitijden dit terug te brengen tot de mediaan.Ω όȊƛŜ ±ƛǘƻ 

emissie modellering in bijlage 7-3). 

o Monitoring : Analyse van alle taxitijden van alle vluchten (Analyse : 1x per jaar) 

Maximale tijden voor APU 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : Modellering obv. bepalingen AIP mbt. maximale tijden dat 

APU mag gebruikt worden (zie Bijlage 7-3)  

o Scenario BAC_1310_2030 : geen veranderingen (AIP blijft geldig). Er wordt een 

monitoringsysteem voor APU geïmplementeerd om de voorschriften omtrent het gebruik van 

APU zoals opgenomen in de AIP op vluchtniveau te kunnen opvolgen. 

o Monitoring : Opvolging / Analyse van de reële tijden van draaien van APU. (Analyse 1x per 

jaar) 

NADP1 

o Scenario BAC_0100 en BAC_1300 Υ ƳƻŘŜƭƭŜǊƛƴƎ ƻōǾΦ ΨŀƭƭŜ ǾƭǳŎƘǘŜƴ ȊƛƧƴ b!5tмΩ όȊƛŜ 

bepalingen luchtvaartgids) 

o Scenario BAC_1310_2030 : Geen verandering (alle vluchten blijven NADP1) 

o Monitoring  : Analyse uitvoeren naar de opvolging van de toepassing van de NADP1 

startprocedure (Analyse : 1x per jaar). Zie ook jaarlijkse opvolging mbt. geluid, door BAC uit 

te voeren. 
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CDO 

Á Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : toename van CDO van 40% (BAC_0100) naar 70% 

(BAC_1300) 

Á Scenario BAC_1310_2030 : Geen bijkomende verhoging mogelijk 

Á Monitoring : Analyse van het % CDO (Analyse : 1x per jaar). Zie ook jaarlijkse opvolging mbt. 

geluid, door BAC uit te voeren. 

Vlootvernieuwing / gedifferentieerde tarieven mbt. NOx  

Á Scenario BAC_0100 en BAC_1300 : Modellering obv. gekende vlootsamenstelling (BAC_0100) 

en obv. justifieerbare vlootsamenstelling (BAC_1300) 

Á Scenario BAC_1310_2030 : Geen bijkomende invloed van de vlootsamenstelling tov. 

BAC_1300 in rekening gebracht. 

Á Monitoring : Opvolging van de totale NOx-emissie (ton/jaar) voor alle vliegbewegingen samen 

(LTO-cyclus) (Opvolging 1x per jaar) 
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 Discipline Bodem 

 Beschrijving bestaande toestand 

 Reliëf 

De luchthaven Brussel-Nationaal ligt op een ogenschijnlijk vlak terrein. Echter wordt het projectgebied 

gekenmerkt door een geleidelijk dalende topografie met een zuidwest-noordoostelijke oriëntatie 

(gemiddelde helling ca. -1 %). Zo bedraagt de hoogte in het zuiden van het projectgebied ca. 55 mTAW 

waar deze in het noorden ca. 33 mTAW bedraagt.  

De topografie ten zuidwesten van het projectgebied wordt sterk beïnvloed door de vallei van de 

Woluwebeek, dewelke de gemeente Zaventem van zuid naar noord doorsnijdt en vervolgens uitmondt 

in de Zenne.  

 Geologie 

De geologische toestand in het projectgebied en nabije omgeving hiervan (studiegebied) kan 

weergegeven worden als volgt. De weergegeven dieptes zijn bij benadering: 

Tabel 8-1: Samenvattende tabel van de geologische toestand 

Diepte Formatie Textuur Bijmenging Doorlatendheid/watervoerend 

0 ς 2 m-mv Formatie van 
Gent (Quartaire 
afzetting) 

Zandig tot 
kleiige 
leem 

Lokaal 
puinhoudend 

Weinig doorlatend, niet 
watervoerend 

2 ς 4 à 7 m-mv Formatie van 
Lede 

Zand Kwarts, 
kalkhoudend 

Goed doorlatend, goed 
watervoerend 

4 à 7 ς 37 à 47 
m-mv (in het 
zuidoosten tot 
ca. 53 m-mv) 

Formatie van 
Brussel 

Zand Kalkhoudend, 
zandsteen 

Goed doorlatend, goed 
watervoerend 

37 à 47 ς 57 m-
mv 

Formatie van 
Mons-en-
Pévèle 

Kleirijk 
zand 

/  Matig doorlatend 

> 57 m-mv Formatie van 
Kortrijk 

Klei /  Niet doorlatend, niet 
watervoerend 

 

 Bodemsamenstelling 

De bodem omvat de bovenste 1,25 m grond vanaf het maaiveld. Volgens de bodemkaart worden de 

bodems hoofdzakelijk aangeduid als antropogeen (type bebouwde zone, OB). Daarnaast komen ook 

droge zand-, zandleem-, en leembodems voor.  

 Profielontwikkeling 

De bodems aanwezig in het projectgebied betreffen in hoofdzaak antropogene bodems. Antropogene 

bodems hebben geen profielontwikkeling. De bodems in het projectgebied die niet gekarteerd zijn als 

antropogene bodems hebben in de meeste gevallen een textuur B horizont of geen 

profielontwikkeling. 



 

4723913045  - MER hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - NTS -  99 

Gezien de bodemkaart sterk verouderd is, kan aangenomen worden dat een aantal van deze bodems 

reeds verhard zijn en in de feitelijke situatie niet langer een (waardevol) profiel hebben. Er kan gesteld 

worden dat de bodem door de aanwezige infrastructuren reeds verstoord werd. 

5Ŝ ƎǊƻƴŘŜƴ ƛƴ ƘŜǘ ǇǊƻƧŜŎǘƎŜōƛŜŘ ȊƛƧƴ ƴƛŜǘ ƻǇƎŜƴƻƳŜƴ ƛƴ ŘŜ Řŀǘŀōŀƴƪ ΨǿŀŀǊŘŜǾƻƭƭŜ ŜǊŦƎƻŜŘōƻŘŜƳǎ ƛƴ 

±ƭŀŀƴŘŜǊŜƴΩΦ 

 Bodemverdichting  

Het projectgebied bestaat in hoofdzaak uit antropogene bodems. Deze bodems zijn in grote mate ook 

volledig verhard, waardoor deze niet gevoelig zijn voor bodemverdichting. Tussen de verharde 

oppervlakten (runways, taxiways, aprons) liggen graszones. Verder zijn er ook droge tot matig natte 

leem- en zandleembodems aanwezig in het projectgebied volgens de (verouderde) bodemkaart. Deze 

bodems zijn algemeen weinig gevoelig tot gevoelig voor bodemverdichting. Er komen geen 

kleibodems voor binnen de contouren van het projectgebied. 

 Bodemkwaliteit 

Brussels Airport heeft een milieunoodplan waarin procedures rond communicatie en opvolging van 

calamiteiten omvat zitten. Indien er zich incidenten voordoen met met risico op (grond)water, bodem- 

en luchtverontreiniging, worden in het milieunoodplan verschillende scenario's en maatregelen 

beschreven omtrent remediatie om ergere verontreiniging te voorkomen en eventuele verdere 

opvolging/sanering. 

Uit de OVAM-databank voor bodemonderzoeken in Vlaanderen (raadpleging d.d. 09/09/2022) blijkt 

dat er binnen het projectgebied verschillende bodemonderzoeken zijn uitgevoerd. Het betreft 

eindevaluatieonderzoeken, bodemsaneringsprojecten, beschrijvende bodemonderzoeken en 

oriënterende bodemonderzoeken.  

Door Brussels Airport Company wordt een bodemdatabank bijgehouden dewelke de betreffende 

bodemonderzoeken koppelt aan de kadastrale percelen op het grondgebied van Brussels Airport. 

Voor verschillende percelen is er een saneringsnoodzaak. Momenteel zijn verschillende 

bodemsaneringsprojecten in uitvoering (o.a. ter hoogte van de Oude Fuel Farm, Complex Noord en 

gebouwen 40d, 125, 133 en 212). 

Op de luchthaven zijn een aantal locaties gekend met een groot risico ingevolge het vroegere gebruik 

van PFAS-houdende, schuimvormende blusmiddelen. Enerzijds zijn er de oefenterreinen van de 

brandweer. Anderzijds werden blusmiddelen ingezet bij calamiteiten zoals een brand of vliegtuigcrash. 

Bodem- en grondwateronderzoeken wijzen op de aanwezigheid van PFAS verontreiniging.  

Bijkomende voorzorgs- of veiligheidsmaatregelen worden niet noodzakelijk geacht. Er zijn momenteel 

nog onderzoeken lopende. 

 Erosie 

Machelen en Steenokkerzeel zijn aangeduid als weinig erosiegevoelige gemeentes volgens de 

erosiegevoeligheidskaart van de Vlaamse Gemeenten. Zaventem en Kortenberg zijn sterk 

erosiegevoelig. 

Er wordt verondersteld dat het projectgebied zelf niet erosiegevoelig is (verhard, beperkt 

reliëfverschil). De omliggende percelen hebben in hoofdzaak een verwaarloosbare tot lage potentiële 

bodemerosiegevoeligheid. 

 Effectbespreking en -beoordeling 
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Gezien het een hernieuwing van de milieuvergunning betreft hebben de effecten voor de discipline 

bodem vooral betrekking op de toekomstige aanleg en exploitatie van de uitbreiding van de terminal, 

de uitbreiding van de intermodale hub en de optimalisatie-ingrepen. 

Bodemverdichting 

Het projectgebied bestaat grotendeels uit antropogene bodems volgens de bodemkaart. Deze bodems 

zijn niet gevoelig voor bodemverdichting. Van de overige bodemtypes in het projectgebied (niet 

gekarteerd als antropogene bodems op de bodemkaart) kan gesteld worden dat deze eveneens reeds 

verstoord zijn door menselijke ingrepen. Er is geen effect op bodemverdichting  (0). In de toekomstige 

situatie worden de uitbreiding van de terminal en de intermodale hub voorzien op antropogene 

(bebouwde) bodems. Er is bijgevolg geen effect (0). De optimalisatie-ingrepen bevinden zich eveneens 

in antropogene bodems (volgens de bodemkaart) of bodems die reeds zwaar verstoord zijn. Er is geen 

effect ten aanzien van bodemverdichting (0). 

Profielvernietiging 

De antropogene bodems in het projectgebied bezitten niet langer hun oorspronkelijke bodemprofiel. 

Van de overige bodems kan gesteld worden dat het oorspronkelijke bodemprofiel gezien de 

verstoringen die hebben plaatsgevonden ook niet langer aanwezig zijn. Er is geen effect (0). Gezien de 

ligging van de geplande elementen (uitbreiding terminal en intermodale hub) op antropogene bodems 

is er geen effect ten aanzien van de profielvernietiging (0). De optimalisatie-ingrepen bevinden zich 

eveneens in antropogene bodems (volgens de bodemkaart) of bodems die reeds zwaar verstoord zijn. 

Er is geen effect (0). 

Stabiliteitswijziging  

Het projectgebied bestaat grotendeels uit antropogene bodems of bodems die in het (recente) 

verleden zwaar verstoord zijn door menselijke ingrepen (aanleg luchthaveninfrastructuur). Bijgevolg 

is er geen effect ten aanzien van stabiliteitswijziging denkbaar (0). De bodems ter hoogte van de 

ƴƛŜǳǿŜ ŜƭŜƳŜƴǘŜƴ ƛƴ ŘŜ ǘƻŜƪƻƳǎǘƛƎŜ ǎƛǘǳŀǘƛŜ ȊƛƧƴ ǊŜŜŘǎ ƎŜƪŀǊǘŜŜǊŘ ŀƭǎ ΨŀƴǘǊƻǇƻƎŜƴŜ ōƻŘŜƳǎΩ ǾƻƭƎŜƴǎ 

de bodemkaart. Deze zijn dus zijn reeds zwaar verstoord door menselijke ingrepen. Bovendien zal de 

realisatie van de terminaluitbreiding en de intermodale hub gebeuren volgens de bestaande 

regelgeving. Er worden geen effecten verwacht (0). Er worden een beperkt aantal optimalisatie-

ingrepen uitgevoerd (§2.4.5) dewelke mogelijks gepaard gaan met grondverzet. Het betreft echter 

geen diepe vergraving waardoor het effect ten aanzien van stabiliteitswijziging verwaarloosbaar wordt 

beoordeeld (0).  

Wijziging bodemhygiëne 

Er wordt niet verwacht dat de activiteiten die plaatsvinden op Brussels Airport aanleiding geven tot 

bodemverontreiniging. Het is niet uitgesloten dat calamiteiten plaatsvinden. Lekkages op de verharde 

oppervlakten worden opgevangen en behandeld door één van de koolwaterstof (KWS) afscheiders 

alvorens lozing op het oppervlaktewater. De reguliere activiteiten die plaatsvinden op Brussels Airport 

gaan niet gepaard met het gebruik van PFOS/PFAS. Er worden reeds verschillende maatregelen 

getroffen ter preventie van bodemverontreiniging met PFAS. Globaal worden effecten op de 

bodemhygiëne als gevolg van de activiteiten op Brussels Airport als verwaarloosbaar beoordeeld (0).  

In het projectgebied worden gevaarlijke producten opgeslagen. Dit gaat gepaard met een risico op 

bodemverontreiniging. Om dit risico te vermijden, zijn in de huidige situatie reeds voorzieningen 

getroffen om verontreinigingen te voorkomen. In het projectgebied is een hydrant-netwerk aanwezig. 

Dit bestaat uit een ondergronds leidingennetwerk voor het distribueren van de vliegtuigbrandstof van 

het tankenpark naar de vliegtuigstands. Dit leidingnetwerk is voorzien van een permanent elektronisch 

lekdetectiesysteem. De aanwezigheid en gebruik van dit systeem is ook opgelegd als bijzondere 
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voorwaarde in de vergunning hiervoor. Het risico op lekken naar de bodem toe wordt hierdoor als 

voldoende beheerst beschouwd Er wordt aan de vigerende wetgeving voldaan. 

Binnen de contouren van het projectgebied zijn reeds gekende vervuilde gronden aanwezig. De 

bestaande regelgeving zal gevolgd worden. Het effect is verwaarloosbaar (0). De sanering van deze 

bodems wordt als beperkt positief beoordeeld (+1). 

Ook in de toekomstige situatie (inclusief aanleg en exploitatie van de terminaluitbreiding alsook de 

intermodale hub) zal de bestaande regelgeving gevolgd worden (0).  

Voor realisatie en exploitatie van de optimalisatie-ingrepen zal de bestaande regelgeving gevolgd 

worden. 

 Grensoverschrijdende effecten 

Er worden voor de discipline bodem geen grensoverschrijdende effecten verwacht.  

 Milderende maatregelen 

Aangezien er geen aanzienlijke effecten vastgesteld worden voor de discipline bodem, worden er geen 

bijkomende milderende maatregelen noodzakelijk geacht.  

 Aanbevelingen 

Er dienen vanuit voorgaande effectenanalyse geen bijkomende aanbevelingen geformuleerd te 

worden voor de discipline bodem.  

Uiteraard is het volgen van de geldende regelgeving steeds van toepassing op de voortzetting van de 

activiteiten en mogelijke toekomstige ingrepen.  
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 Discipline Water 

 Beschrijving bestaande toestand 

 Grondwater 

 Grondwaterhuishouding 

Boringen geven aan dat het grondwater zich in het noorden van het projectgebied op ca. 2 m-mv 

bevindt, centraal op ca. 4,5 m-mv en in het zuiden op ca. 12 m-mv.  

Grondwatermetingen die beschikbaar zijn uit het grondwatermeetnet tonen aan dat het grondwater 

zich ten noorden van het projectgebied relatief ondiep bevindt (< 1 m-mv). De diepte van het 

grondwater neemt toe in zuidelijke richting. Ten noordoosten van het projectgebied geven de 

peilmetingen aan dat het grondwater zich bevindt op ca. 3,3 m-mv, ten oosten nabij start- en 

landingsbaan 25L zit het grondwater op een diepte van ca. 7,4 m-mv, ten zuiden van het projectgebied 

nabij Nossegem bevindt het grondwater zich op ca. 9,5 m-mv. 

 Grondwaterkwetsbaarheid 

Op de grondwaterkwetsbaarheidskaart wordt het grondwater in het projectgebied gekarakteriseerd 

als zijnde zeer kwetsbaar.  

 Grondwaterstroming 

Het noordelijke en oostelijke gedeelte van het projectgebied is matig gevoelig voor 

grondwaterstroming. Het oostelijke en zuidelijke gedeelte is weinig gevoelig voor 

grondwaterstroming.  

In de veronderstelling dat de grondwaterstroming mee de topografie volgt, kan er van uitgegaan 

worden dat het grondwater zich van de zuidelijke rand van de site van Brussels Airport in noordelijke 

tot noordoostelijke richting stroomt. Aan de westelijke zijde van de site zal de grondwaterstroming 

eerder in noord-noordwestelijke richting gaan. 

 Grondwaterwinningen 

Binnen de contouren van het projectgebied zijn twee vergunde grondwaterwinningen gelegen. Deze 

worden geëxploiteerd door Brussels Airport Company nv en Sabena Technics. De grondwaterwinning 

van BAC betreft een Koude Warmte Opslag (KWO)-systeem en onttrekt en injecteert grondwater. Er 

is dus geen netto onttrekking van grondwater. De grondwaterwinning van Sabena Technics is niet 

langer in gebruik. Deze zal in 2023 afgebroken worden. 

Op ca. 1,6 km ten zuiden van het projectgebied, op het grondgebied van Zaventem, is een zone 

aangeduid als beschermingsgebied voor drinkwater (KRLW, aanwijzingsdatum 28/03/1997).  

 Grondwaterkwaliteit 

Er wordt verwezen naar de beschrijving van de bodemkwaliteit. 

 Oppervlaktewater 

 Hydrografie 

Het projectgebied bevindt zich in het stroomgebied van de Schelde in het Dijlebekken.  

In het projectgebied is één VHA-waterloop (Vlaamse Hydrografische Atlas) gelegen. Het betreft de 

Trawoolbeek. Deze waterloop doorkruist het projectgebied ten zuiden van het Brucargowachtbekken 

en is hier volledig ingebuisd. Er is geen interferentie van het project met deze waterloop.  
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In de omgeving van Brussels Airport zijn verschillende waterlopen aanwezig. Relevante waterlopen 

zijn de Lopendebeek, Lellebeek en Leibeek en de Barebeek. 

 

Figuur 9-1: Overzichtskaart situering VHA-waterlopen en bijhorende categorie (bron: Geopunt) 

De Lopendebeek is aangesloten op het Vogelzangwachtbekken (instroom langs de zuidkant van het 

wachtbekken) en is tevens de uitlaat hiervan (uitstroom aan de noordkant van het wachtbekken) in 

de richting van de Lellebeek en Leibeek. 

De Lellebeek en Leibeek heeft zijn oorsprong in het Floordambos. De Lellebeek en Leibeek wordt 

volledig gevoed door het Brucargowachtbekken, dat zich ca. 1,3 km ten westen hiervan bevindt . Dit 

gebeurt middels een riolering die het wachtbekken met deze waterloop verbindt. 

De Lellebeek en Leibeek worden na samenvloeien met de Molenbeek (ten oosten van de gemeente 

Perk, op ca. 2,5 km ten noordoosten van het projectgebied) gekarteerd als de Barebeek. Deze mondt 

uit in de Dijle ter hoogte van Muizen (deelgemeente stad Mechelen). 

De Lopendebeek en Lellebeek en Leibeek worden niet gekarakteriseerd als Vlaams of Lokaal 1e en 2e 

orde lichaam in de stroomgebiedbeheerplannen van de Schelde. De Barebeek wordt in de 

stroomgebiedbeheerplannen van de Schelde wel als lokaal waterlichaam van de eerste orde 

aangeduid. Ten westen van Elewijt (deelgemeente van de gemeente Zemst), op ca. 6,5 km ten noorden 

van het projectgebied, wordt de Barebeek ingedeeld als Vlaams waterlichaam (VL11_76). Deze 

categorisering is belangrijk voor de verdere impactbepaling, gezien de milieukwaliteitsnormen 

afhankelijk zijn van de indeling van de waterloop.  

 Overstromingsgevoeligheid 

Volgens watertoetskaart - overstromingsgevoelige gebieden (2017) is het projectgebied zeer beperkt 

gelegen in mogelijk of effectief overstromingsgevoelig gebied (onder meer in de zone ter hoogte van 

Lellebeek 
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de kruising van gewestweg N227 (tunnel) en start- en landingsbaan 07R/25L). In de ruime omgeving 

zijn meerdere zones aangeduid als mogelijk of effectief overstromingsgevoelig. 

Daarnaast worden ook de pluviale en fluviale overstromingsgevaarkaarten (bron: 

waterinfo.be\ informatieplicht) geraadpleegd. De pluviale overstromingsgevaarkaart (overstroming 

door intense neerslag, kleine en middelgrote kans, huidig klimaat en toekomstig klimaat) toont aan 

dat binnen het projectgebied verschillende zones voorkomen met een kleine tot grote kans op 

overstromingsgevaar. Het betreft zones die beperkt zijn in oppervlakte langsheen de start- en 

landingsbanen, nabij de pieren, op de apron en in de omgeving van het NO-wachtbekken.  

Op de fluviale overstromingsgevaarkaart (overstroming vanuit een waterloop, kleine en middelgrote 

kans, huidig klimaat en toekomstig klimaat) wordt het NO-wachtbekken en Brucargowachtbekken 

aangeduid als gebied met een grote kans op overstromingsgevaar. Het betreft echter de 

wachtbekkens zelf, waardoor geen overstromingsgevaar verwacht wordt. Het projectgebied wordt 

niet aangeduid als overstromingsgevoelig vanuit de zee.  

 Oppervlaktewaterkwaliteit 

Waterkwaliteit in de ontvangende waterlopen 

In de Lellebeek en Leibeek worden de milieukwaliteitsnormen (MKN) gemiddeld wel gerespecteerd, 

maar niet voor de totale fosfor concentratie. Ook de gemeten maxima overschrijden de 

milieukwaliteitsnormen. 

Voor de Barebeek blijkt dat de globale beoordeling van de ecologische toestand/het ecologisch 

potentieel als matig wordt weergegeven. De milieukwaliteitsnorm voor stikstof en fosfor worden niet 

gehaald.  De chemische toestand wordt als niet goed beoordeeld.  

Door VMM werd 2017 een rapport opgemaakt waarin de evolutie van de waterkwaliteit in beeld wordt 

gebracht. Er wordt geconcludeerd dat uit de resultaten de positieve impact blijkt van zowel de opstart 

van de waterzuivering van de luchthaven als van de opstart van de RWZI Steenokkerzeel Noord op de 

waterkwaliteit van de Barebeek.  

Waterkwaliteit in de wachtbekkens 

De waterkwaliteit in de wachtbekkens wordt periodiek gemonitord, waarbij er zowel gemeten wordt 

op de instroom vanuit Brussel Airport in de bekkens als op de uitstroom.  Uit deze metingen blijkt dat 

voor fosfor en CZV er concentraties worden opgemeten die hoger zijn dan de milieukwaliteitsnorm, 

op zowel de instroom, als op het water in het bekken. Voor stikstof worden er op de instroom soms 

waarden opgenomen hoger dan de milieukwaliteitsnorm, niet op de uitstroom.  

Het gemeentelijk Vogelzangwachtbekken (ligt buiten het projectgebied) ontvangt water van het NO-

wachtbekken. In het verleden (vóór de waterzuiveringsinstallatie operationeel was en er bijkomende 

de-icingplatformen werden aangelegd die werden aangesloten op de waterzuiveringsinstallatie) werd 

gedurende winterperiodes vastgesteld dat er bij snelle dooi of bij neerslag na periodes van vorst een 

hoeveelheden de-icingproduct en sproeivloeistoffen naar het Vogelzangwachtbekken konden 

afvloeien. Deze producten zijn biologisch afbreekbaar, maar een te grote hoeveelheid onttrekt 

zuurstof uit het water, met een daling van de waterkwaliteit als gevolg. Dit zorgde tevens voor 

geurhinder. Periodiek wordt er in het Vogelzangwachtbekken schuimvorming op het water 

vastgesteld. Recent werd hierover een studie opgestart. De eerste bevindingen uit deze studie wijzen 

erop dat deze schuimvorming van natuurlijke aard is.  

Er loopt momenteel een bodemonderzoek naar mogelijke verontreinigingen ter hoogte van het 

Vogelzangwachtbekken in opdracht van de gemeente Steenokkerzeel en BAC. 
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 Structuurkwaliteit 

De Lopendebeek, Lellebeek/Leibeek en Barebeek zijn allen rechtgetrokken waterlopen met deels 

verharde of verstevigde oevers.   

 Waterstromen op de site Brussels Airport 

 Hemelwatersysteem 

Gelet op de grote oppervlakte van het luchthavendomein komt er een grote hoeveelheid regenwater 

vrij. Het betreft onder meer hemelwater afkomstig van de daken alsook regenwater van runways, 

taxibanen, aprons, parkings etc. Het regenwatersysteem op Brussels Airport is ruim gedimensioneerd.  

Het hemelwater infiltreert deels in de omliggende onverharde oppervlaktes (graszones). Het 

hemelwater dat terechtkomt op de verharde oppervlaktes watert af naar één van de wachtbekkens 

of naar de Woluwe-collector. De afwatering is opgedeeld in verschillende zones zoals aangeduid op 

onderstaande figuur die elk naar een andere wachtbekken of watersysteem afvoeren.  

 

Brucargowachtbekken 

Vogelzangwachtbekken 

NO-wachtbekken 

Parking Korenberg 

Outer 5 
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Figuur 9-2: Afwateringsplan Brussels Airport 

Echter, niet alle verharde oppervlakte is van riolering voorzien. Een gedeelte van het hemelwater  

stroomt daarom ook nooit af naar deze bekkens en infiltreert ter plaatse. 

In de hemelwaterstudie van Trevi (2021) en op basis van hydraulische modellering door KPMG-

Sumaqua werd ingeschat wat er met het hemelwater op de luchthaven gebeurt:  

¶ 25% van het hemelwater verdampt van het terrein 

¶ 50% van het hemelwater wordt geloosd op oppervlaktewater 

¶ 25% van het hemelwater watert niet af maar infiltreert ter plaatse in de omliggende 

groenzones. 

 De-icing activiteiten 

De de-icing periode op Brussels Airport duurt van 1 oktober tot en met 31 mei (verder wordt voor deze 

ǇŜǊƛƻŘŜ ŘŜ ǘŜǊƳ ΨǿƛƴǘŜǊǇŜǊƛƻŘŜΩ ƎŜƘŀƴteerd).  

De-icing16 is het verwijderen van winterse verontreiniging (ijs, sneeuw, rijp of slush) op het vliegtuig 

en/of verhardingen door de betreffende onderdelen te besproeien met de-icingvloeistof. De werking 

van de-icingvloeistof berust op een verlaging van het vriespunt van de ontvangende ijslaag. De 

bestaande ijslaag wordt terug vloeibaar en het oppervlak blijft beschermd tegen nieuwe vorst. Het 

doel is te voorkomen dat de verontreinigingen (sneeuw, ijs) een nadelig effect hebben op de prestaties 

en de besturing van het vliegtuig en de vliegveiligheid. 

Deze producten kunnen bij (hevige) regenval tijdens winter operaties in de hemelwaterafvoer terecht 

komen. Een apart rioleringsstelstel verpompt deze producten naar de waterzuiveringsinstallatie. 

In de praktijk kan echter niet al het hemelwater (dat verontreinigd is met de-icingvloeistof) verpompt 

worden naar de waterzuiveringsinstallatie als gevolg van de omvang van de aangesloten oppervlaktes 

en de potentiële maximale debieten die kunnen optreden (bvb tijdens hevige regenval). Daarom is het 

mogelijk dit gecontamineerde hemelwater rechtsreeks geloosd wordt op de aanwezige 

oppervlaktewateren (wachtbekkens).  

Echter is het ook uitzonderlijk mogelijk dat gecontamineerd hemelwater geloosd wordt op het 

oppervlaktewater wanneer vliegtuigen en ondergronden gede-iced worden buiten de zones die 

aangesloten zijn op de pompputten.  Dit is evenwel verboden en er wordt op toegezien dat dit niet 

gebeurt. Bovendien kunnen gede-icete vliegtuigen nog de-icingvloeistof verliezen tijdens het taxiën 

en het opstijgen (eveneens op zones die niet aangesloten zijn op de pompputten).   

 
16 De-icen = ontijzelen  
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Het overgrote gedeelte van het water met ontijzelingsproducten zal dus terecht komen in de 

regenwaterafvoer, waardoor dit geloosd zal worden op oppervlaktewater. Er worden grote 

inspanningen verricht om de hoeveelheid aan toegepaste producten te verminderen. 

De de-icing activiteiten worden nauwkeurig opgevolgd met dagelijkse rapportage met betrekking tot 

het aantal activiteiten en de verbruikte hoeveelheden. Bij uitzonderlijke omstandigheden zoals een 

snelle dooi na een winterprik of hevige regenval tijdens een winterprik, waarbij er dus meer producten 

in de hemelwaterafvoer kunnen terecht komen, worden volgende bijkomende operationele 

maatregelen genomen ten einde de impact op het oppervlaktewater zo minimaal mogelijk te houden: 

Momenteel is er een meetcampagne op de verschillende oppervlaktewaterlocaties lopende, die als 

doel heeft een meetreeks op te bouwen van de hemelwaterkwaliteit en kwantiteit (debietsmetingen) 

doorheen het jaar.  

 Afvalwater en waterzuivering 

De luchthaven beschikt over een biologische waterzuiveringsinstallatie. Deze 

waterzuiveringsinstallatie verzekert de behandeling van het sanitaire afvalwater van de 

terminalgebouwen van de luchthaven zelf en van het afvalwater dat afkomstig is van alle aankomende 

vliegtuigen. Tevens zuivert deze installatie ook het water van blusoefeningen, regenwater en 

smeltwater dat ontijzelingsproducten bevat ten gevolge van het ontijzelen van de vliegtuigen (zoals 

hiervoor beschreven). 

Er zijn lozingsnormen van toepassing voor het effluent van de waterzuiveringsinstallatie. Uit nazicht 

van de controleresultaten blijkt dat er gemiddeld gezien geen overschrijding van de lozingsnorm is, 

maar occasioneel zijn de gemeten waarden wel hoger dan de lozingsnormen. Voor de sporadische 

overschrijdingen wordt verwacht dat er door BAC en de uitbater van de WZI direct acties ondernomen 

worden om dit te remediëren (o.a. aanpassen bedrijfsvoering WZI, dosering producten).  

 Overige waterstromen 

Het gebruik van water voor sanitaire doelen (doorspoelen toilet, gebruik wastafels) is het grootste 

aandeel van het waterverbruik van Brussels Airport. Het verbruik van sanitair water piekt tijdens de 

zomermaanden. Het sanitair afvalwater wordt in de waterzuiveringsinstallatie gezuiverd.  

 Effectbespreking en -beoordeling 

Bij voortzetting van de activiteiten, en in de toekomstige situatie, wordt het effect op de 

grondwaterhuishouding verwaarloosbaar geacht. Er wordt wel aanbevolen om in te zetten op het 

afkoppelen van verharde oppervlakten en het bevorderen van de mogelijkheden voor infiltratie.  

De mogelijke toename van de verharde oppervlakte ten gevolgen van de optimalisatie-ingrepen is 

beperkt ten aanzien van de reeds aanwezige verharding. Ook hiervoor dient bijkomend ingezet te 

worden op infiltratie.  

De mogelijke negatieve impact naar grondwaterkwaliteit toe wordt zowel in de huidige als in de 

toekomstige situatie als voldoende beheerst beschouwd. Bij het verhogen van de mogelijkheden van 

infiltratie, dient er wel voor gezorgd te worden dat dit geen wijziging van de grondwaterkwaliteit tot 

gevolg heeft. Er zijn momenteel studies lopende inzake de biologische afbreekbaarheid van de de-

icingproducten.  

Globaal kan voor de oppervlaktewaterhuishouding gesteld worden dat, ondanks dat de 

hemelwaterafvoer grote hoeveelheden betreft en sterk bepalend is voor de afvoer van ontvangende 

waterlopen, er geen aanzienlijke impact is op de waterhuishouding of overstromingsrisico van de 

omgeving bij voortzetting van de activiteiten. Het effect wordt derhalve als beperkt (-1) ingeschat.  
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Wel zijn er dus enkele aandachtspunten opgemerkt die van belang zijn bij de verderzetting van de 

activiteiten:  

- Een goede opvolging en monitoring van de waterstromen en debieten.  

- Blijvende sturing van de afvoer op basis van de metingen 

- Onderzoek naar mogelijkheden voor afkoppeling hemelwater en verdere infiltratie. Deze 

infiltratie zal ook ten goede komen aan de grondwaterhuishouding.  

Hierbij dient wel benadrukt te worden dat eerder gewaakt wordt om enkel niet-verontreinigd 

hemelwater te infiltreren (bvb. afkomstig van daken). Belangrijk hierin is de vaststelling dat er gehalten 

aan minerale oliën in het hemelwater van de verhardingen aanwezig zijn. Infiltratie kan hierbij enkel 

indien de concentraties (op dit moment dient afgetoetst te worden aan de bodemsaneringsnormen) 

dit toelaten, wat met zich meebrengt dat er mogelijk een extra zuivering d.m.v. van een KWS-

afscheider met coalescentiefilter vereist is.  

Tevens dient er voor gezorgd te worden dat er steeds een zekere afvoer naar het 

±ƻƎŜƭȊŀƴƎǿŀŎƘǘōŜƪƪŜƴ ƴƻŘƛƎ ƛǎ ƻƳ ƘƛŜǊ ǾƻƻǊ ΨǾŜǊǾŜǊǎƛƴƎΩ ǘŜ ȊƻǊƎŜƴΦ 

Ook in de toekomstige situatie wordt de impact op de waterhuishouding als beperkt beschouwd, mits 

er voldaan zal worden aan de bepalingen van de stedenbouwkundige verordening hemelwater. Er 

wordt opnieuw benadrukt om in de toekomst in te zetten op afkoppeling van hemelwaterstromen, 

hergebruik en infiltratie.  

Algemeen wordt de lozingssituatie inzake kwaliteit als beperkt negatief tot negatief beoordeeld. Het 

is derhalve aangewezen om bij voortzetting van de exploitatie na te gaan welke maatregelen er 

mogelijk zijn om de impact de waterstromen van Brussels Airport op de achterliggende waterlichamen 

ǘŜ ōŜǇŜǊƪŜƴΣ ƳŜǘ ŘŜ ŦƻŎǳǎ ƻǇ ŘŜ ǇŀǊŀƳŜǘŜǊǎ /½±Σ tǘƻǘ Ŝƴ t!YΩǎΦ 5ƛǘ ƪŀƴ ŘƻƻǊ ƛƴ ǘŜ ȊŜǘǘŜƴ ƻǇ ƘŜǘ 

beperken van het debiet (bvb. afkoppelen hemelwater, infiltratie), of het verder toepassen van 

zuiveringstechnieken.  

 Grensoverschrijdende effecten  

Er worden geen aanzienlijke grensoverschrijdende effecten vastgesteld. De waterstromen richten zich 

noordwaarts.  

 Maatregelen 

Er worden geen aanzienlijke negatieve effecten (-3) vastgesteld dus er zijn geen noodzakelijke 

milderende maatregelen.  

 Aanbevelingen  

Zoals in de effectenanalyse al beschreven, zijn er wel mogelijkheden en gewenste acties om de huidige 

en toekomstige situatie inzake de waterhuishouding te verbeteren, zowel naar kwaliteit als kwantiteit.  

In hoofdlijnen komen deze verbetermogelijkheden neer op 2 grote lijnen 

- Enerzijds ingrijpen op de afstroming van hemelwater en de gevolgen hiervan: 

o Afkoppeling van hemelwaterstromen 

o Verhoging van de infiltratiemogelijkheden 

o Bronmaatregelen i.k.v kwaliteit van dit hemelwater 

- Anderzijds ingrijpen op lozing van afvalwater, vnl. op de kwaliteitsaspecten 
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Onderstaand wordt hiervan een overzicht gegeven, met enerzijds een synthese van de acties die BAC 

momenteel reeds onderneemt, de acties die reeds gepland zijn, en nog bijkomende 

verbeteringsmogelijkheden.  

 Acties momenteel reeds in uitvoering 

- Opmaak van een globaal waterplan 

- periodieke monitoring van de kwaliteit van het influent en effluent van de verschillende 

waterstromen van de bekkens 

- Nauwgezette monitoring de-icing-activiteiten, gekoppeld aan de monitoring van de 

waterkwaliteit  

- Bronmaatregelen de-icing 

o Enkel de-icen op locaties die aangesloten zijn op de-icing systeem 

o Opvolgen verbruiken glycol/formiaat 

o Verbruiken formiaat verminderen (frequente controles, temperatuur sensor) 

o Voorspellen first flush (periode regen/ dooi na winter) 

o Operationele procedures en maatregelen om first flush maximaal te capteren 

uitbreiden (regenval) 

- Labo-testen met betrekking tot de afbreekbaarheid van de gebruikte de-icingproducten 

- Audit werking KWS-afscheiders  

 Acties voorzien op korte termijn (al dan niet gekoppeld aan de huidige vergunningsaanvraag)  

- Reinigen afvoerkanalen hemelwater/de-icingwater naar Vogelzangwachtbekken 

- Implementeren van de resultaten van de labotesten op het werkelijke 

waterhuishoudingssysteem 

o Verhogen biologische afbraak de-icingproducten dmv toevoeging bacteriën 

o Aanpassen verblijftijd en beluchting in bekkens 

o On-line sturing van verblijftijd en beluchting bekkens dmv sensoren.  

o Er wordt een sturing uitgewerkt die eerst door buffering/beluchting de stoffen 

biologisch omzet, waarna het water kan geïnfiltreerd worden. Die infiltratie zou 

kunnen door de peilen in de bekkens/grachten slim te sturen o.b.v. de gemeten 

kwaliteit & condities. 

- Infrastructurele aanpassingen aan het opvangsysteem van het de-icingwater om zo de 

capaciteit te vergroten, dit voor het opvangen en bufferen van de first-flush-hoeveelheden 

- Verhogen zuiveringsrendement van de WZI. 

BAC heeft momenteel aan de beheerder van de WZI de opdracht gegeven om hiervoor de 

nodige studies (en navolgende aanpassingen) uit te voeren 

- Inzetten op extra infiltratiemogelijkheden en afkoppeling hemelwater 
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o Inzetten van de buffergracht bij het Brucargowachtbekken als infiltratiegracht door 

het optrekken van het drempelpeil  

Deze gracht/bekken ontvangt ook het effluent van de waterzuivering. Aangezien dit 

niet geïnfiltreerd mag worden is de consequentie van deze maatregel dat dit dient 

afgekoppeld te worden van deze gracht. Hiervoor zijn 2 opties : afkoppeling aan de 

gracht en via bestaande leiding direct naar Brucargo bekken afleiden of aansluiten 

op het gescheiden stelsel dat AWV zal aanleggen thv herinrichting N21 

Haachtsesteenweg  Dit dient nog verder onderzocht te worden.  

o Bijkomende infiltratie op andere plekken (bvb. op de site zelf) 

Dit heeft wel als consequentie dat er dan mogelijk een aanrijking ontstaat van PAK 

in de bodem. Dit dient dat periodiek gemonitord te worden.  

o BAC plant voor nieuwe infiltratievoorzieningen die aangesloten worden op 

vliegtuigverharding sowieso een voorbehandeling  met KWS afscheider alsook 

inplanting van geotextiel om resten van olie & PAK tegen te houden.  

o Om ervoor te zorgen dat het bekken niet droog komt te staan, dient er echter steeds 

een zekere afvoer naar het Vogelzangwachtbekken aanwezig te blijven. Dit bekken 

ontvangt bij overstorten ook rioleringswater vanuit het gemeentelijk 

rioleringsstelsel van Melsbroek (deelgemeente van Steenokkerzeel).  .  

o Bij het verminderen van de toevoer van hemelwater naar de bekkens zal de COD-

concentratie wellicht dalen (want afkomstig van de de-icing), maar de concentratie 

aan P en N stijgen. Dit dient dus samen te gaan met de acties om het rendement van 

de WZI (en dan voornamelijk op de conc. aan Ptot in het effluent). 

 

 Mogelijke bijkomende aanbevelingen  

- Eventueel nabehandeling in het Vogelzangwachtbekken indien acties in het NO-bekken 

(studie Idrabel) zoals beluchting niet voldoende blijken, bijvoorbeeld door toevoeging van 

bacteriën in de zandvang.  

- Op lange termijn zou er ook een ingreep in het Vogelzangwachtbekken kunnen voorzien 

worden zoals de aanleg van een rietveld of een beperkte beluchting. Dit kan bekeken worden 

i.k.v saneringswerken van Vogelzangwachtbekken waarbij de inrichting van de het 

wachtbekken zal herbekeken worden. 
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 Discipline Biodiversiteit 

 Beschrijving bestaande toestand 

 Speciale beschermingszones 

Het ǇǊƻƧŜŎǘƎŜōƛŜŘ ƭƛƎǘ ƻǇ ŎŀΦ тсл Ƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ IŀōƛǘŀǘǊƛŎƘǘƭƛƧƴƎŜōƛŜŘ Ψ±ŀƭƭŜƛƎŜōƛŜŘ ǘǳǎǎŜƴ aŜƭǎōǊƻŜƪΣ 

YŀƳǇŜƴƘƻǳǘΣ YƻǊǘŜƴōŜǊƎ Ŝƴ ±ŜƭǘŜƳΩ ό.9нплллмлύΦ hǇ ƎǊƻǘŜǊŜ ŀŦǎǘŀƴŘ ōŜǾƛƴŘen zich het 

IŀōƛǘŀǘǊƛŎƘǘƭƛƧƴƎŜōƛŜŘ Ψ.ƻǎǎŜƴ Ǿŀƴ ƘŜǘ ȊǳƛŘƻƻǎǘŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ ½ŀƴŘƭŜŜƳǎǘǊŜŜƪΩ ό.9н300044) op ca. 4,4 km 

ten noorden, ƘŜǘ IŀōƛǘŀǘǊƛŎƘǘƭƛƧƴƎŜōƛŜŘ Ψ±ŀƭƭŜƛŜƴ Ǿŀƴ ŘŜ 5ƛƧƭŜΣ [ŀŀƴ Ŝƴ LƧǎŜ ƳŜǘ ŀŀƴƎǊŜƴȊŜƴŘŜ ōƻǎ- en 

moerasgebieden (BE2400011) op ca. 3,3 km ten zuidoosten en het Habitatrichtlijngebied 

Ψ½ƻƴƛšƴǿƻǳŘΩ ό.9нпллллуύ op ca. 7 km ten zuiden.  

Ook op grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest liggen Natura 2000 gebieden in de 

omgeving van de luchthaven.  

Het projectgebied is niet gelegen in Vogelrichtlijngebied of Ramsar-gebied. Deze gebieden komen niet 

voor in de ruime omgeving en worden niet beschouwd in dit dossier.  

 VEN-gebied 

In de nabije omgeving van het projectgebied ligt het VEN-ƎŜōƛŜŘ ΨIŜǘ CƭƻƻǊŘŀƳōƻǎΩ ƛƴ ƘŜǘ ƴƻƻǊŘŜƴ ǘŜǊ 

hoogte van het Vogelzangwachtbekken en het IVON-ƎŜōƛŜŘ Ψ±{D.17 /ƭǳǎǘŜǊ ½ŀǾŜƴǘŜƳΩΦ Op ruimere 

afstand bevinden zich VEN-ƎŜōƛŜŘŜƴ ΨIŜǘ IŜƭƭŜōƻǎ-{ƴƛƧǎǎŜƭǎōƻǎΩ ǘŜƴ ƴƻƻǊŘƻƻǎǘŜƴ Ŝƴ ΨIŜǘ ¢ƻǊŦōǊƻŜƪ-

Silsombos-YŀǎǘŀƴƧŜōƻǎΩ ǘŜƴ ƻƻǎǘŜƴΦ 

 Erkende natuur- en bosreservaten ς natuurbeheerplannen  

In de omgeving van de luchthaven zijn er verschillende zones erkend als bos- of natuurreservaat. Er 

zijn tevens heel wat percelen waar een natuurbeheerplan opgemaakt werd. Deze overlappen in 

hoofdzaak met de VEN ς en SBZ-gebieden zoals hierboven beschreven. 

 Vegetatie 

Volgens de biologische waarderingskaart is het ǇǊƻƧŜŎǘƎŜōƛŜŘ ƎǊƻǘŜƴŘŜŜƭǎ ŀŀƴƎŜŘǳƛŘ ŀƭǎ ΨōƛƻƭƻƎƛǎŎƘ 

ƳƛƴŘŜǊ ǿŀŀǊŘŜǾƻƭΩ, met name de graslanden langs de start/landingsbanen. Lokaal komen hier wel 

enkele specifieke waardevolle soorten in voor. In het oosten van het projectgebied worden 

verschillende biologisch waardevolle zones gekarteerd. In de omgeving komen biologisch waardevolle 

tot biologisch zeer waardevolle zones voor. 

 Fauna 

Binnen het luchthaventerrein werden meer dan 100 soorten vogels waargenomen., doch in hoofdzaak 

betreft dit overvliegende vogels. De ruime omgeving van de luchthaven, evenals de zones voor 

landend en vertrekkend vliegverkeer, zijn niet gekenmerkt als zeer vogelrijk. De uitgestrekte 

graslanden op de luchthaven vormen wel een aantrekkelijk biotoop voor een aantal 

broedvogelsoorten. Er zijn geen grote broedkolonies, concentraties van bijzondere broedvogels, 

slaaptrek of voedseltrek. Ook is er geen weidevogelgebied of pleistergebied voor watervogels 

aanwezig.  
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Er zijn ook vleermuizen waargenomen in de omgeving van het projectgebied. Er kan algemeen gesteld 

worden dat de zeer open biotopen en grasland rond de start- en landingsbanen geen ideale biotoop 

zijn voor de meeste vleermuizensoorten. 

 {ƻƻǊǘōŜǎŎƘŜǊƳƛƴƎǎǇǊƻƎǊŀƳƳŀΩǎ 

Sinds 1 september 2009 is het Besluit van de Vlaamse Regering m.b.t. soortenbescherming en 

soortenbeheer (het Soortenbesluit) van kracht. Binnen de contour van de luchthaven zijn er geen 

zones aangeduid. In de meest nabije omgeving is het foerageergebied voor bruine kiekendief 

aanwezig. 

 Stikstofdepositie 

Op een aantal plaatsen in de omgeving van de luchthaven is de totale vermestende depositie hoger 

dan de kritische waardes die in de literatuur vermeld worden. 

 

Figuur 10-1: Overschrijdingskaart stikstofdeposities nabije omgeving luchthaven (overschrijding kg N/ha.jaar) ς 
VLOPS20 

 Effectbespreking en -beoordeling 

 Ecotoop- en biotoopwijziging 

Er is geen rechtstreekse ecotoop- en biotoopwijziging ten gevolge van de loutere hernieuwing van de 

omgevingsvergunning van de luchthaven (effectscore 0). Maar er zijn wel verschillende wijzigingen 

gepland in de nabije toekomst, als onderdeel van het toekomstscenario. Dit heeft als gevolg dat er wel 

enkele hectaren bijkomende verharding zal optreden. Een deel van de wijzigingen gebeurt tevens 

t.h.v. reeds bestaand verhard of ecologisch minder waardevol gebied. Zoals blijkt uit de inventarisaties 




































































