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De luchthaven Brussel-Nationaal is een belangrijke economische poort en tewerkstellingspool. De
luchthaven veroorzaakt evenwel vandaag omwille van zijn specifieke ligging in de nabijheid van heel
wat bewoning ernstige geluidshinder en slaapverstoring. Het Departement Omgeving heeft de
opdracht gekregen om de Balanced Approach procedure (EU Verordening 598/2024) te doorlopen.
Deze procedure houdt een zorgvuldige afweging in van de meest kosteneffectieve combinatie van
maatregelen binnen vier pijlers van lawaaibestrijding, zoals vooropgesteld door de ICAO
(International Civil Aviation Organization). Het is een belangrijke uitdaging om een goede balans te
vinden tussen enerzijds het economische belang van een internationale luchthaven en anderzijds de
leefomgevingskwaliteit rondom deze luchthaven.

Het Departement Omgeving wenst zich voor te bereiden op de uitrol van de Balanced Approach
procedure, onder meer door onderzoek naar de mogelijke maatregelen die pijler 2 ‘ruimtelijke
ordening en beheer’ biedt in dit kader, en die uiteindelijk deel kunnen uitmaken van de mix van
maatregelen waarmee een vooropgestelde geluidsdoelstelling kan worden bereikt.

Voorliggende studie tracht dit inzicht te brengen, inclusief toetsing van de haalbaarheid binnen de
specifieke context van de luchthaven Brussel-Nationaal. De pijler omvat maatregelen gericht op het
verenigen van de luchthavenactiviteiten met ander landgebruik.

DEEL 1: INTERNATIONALE VERKENNING

Deelrapport 1 onderzoekt de mogelijke maatregelen onder pijler 2 van de Balanced Approach. Om
diepgaander inzicht te krijgen in de implementatie van deze maatregelen werden vijf naburige
luchthavens en hun maatregelen onder de loep genomen: luchthaven Luik-Bierset (Waals gewest),
luchthaven Parijs-Orly en Bazel-Mulhouse (Frankrijk), luchthaven Ziirich (Zwitserland) en luchthaven
Disseldorf (Duitsland). Desktoponderzoek werd aangevuld met verschillende interviews met zowel
bevoegde overheden alsook luchthavenbedrijven.

Pijler 2 omvat drie type maatregelen, zoals vermeld in de handleiding opgesteld door de ICAQ®.
Aan de basis ligt steeds een geluidszonering, een berekende geluidscontour volgens een specifieke
geluidsindicator waarbij er verschillende zones gedefinieerd worden door het toepassen van
drempelwaarden. Hierdoor representeren de zones een variatie tussen zeer hoge blootstelling tot
lage blootstelling aan lawaai.

Planningsmaatregelen focussen voornamelijk op het vermijden van bijkomende gehinderden.
Hieruit volgen planningsrestricties. De meest toepaste varianten van een restrictie zijn: verbod op
nieuwe woningen, verbod op verdichting, verbod op (aanduiden van) nieuw woongebied inclusief
eventuele herbestemming, verbod op bijkomende voorzieningen voor kwetsbare groepen (zoals
scholen, residentiéle zorgvoorzieningen en kinderopvanginitiatieven). Maatregelen zoals overdracht
van ontwikkelingsrechten of de verwerving van een erfdienstbaarheid werden niet toegepast door
de onderzochte luchthavens. De ICAO geeft aan dat het geheel ook gekoppeld kan worden aan een
uitgebreide ruimtelijke planningsvisie voor de luchthavenregio.

Mitigerende maatregelen beschermen of faciliteren voornamelijk de aanwezige gehinderden. Elk
onderzocht land heeft wettelijk verankerde isolatievoorschriften voor nieuwbouw alsook een
geluidsisolatieprogramma voor renovatie. Elk isolatieprogramma kent echter andere invulling naar
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het toepassingsgebied (bijv. enkel slaapvertrekken versus gehele woning), financiéle ondersteuning
(bijv. % van de werken of een forfaitair bedrag), aanpak (bijv. vrijwillig versus een collectieve aanpak
per buurt) en ondersteuning en advies (bijv. algemene informatie versus actieve assistentie en
projectmanagement). Aanvullend is er uitzonderlijk een aankoopbeleid van kracht. Dit beleid is
enkel effectief indien de functie van het aangekochte goed niet meer ingevuld wordt als woning.
Overige toegepaste maatregelen zijn het voeren van een actief vastgoedinformatiebeleid die de
hinder in beeld brengt, compensatie voor buitenzones ter tegemoetkoming aan het verlies van
leefkwaliteit en compensatie voor verhuis als huurder of voor stopzetting van een bedrijf ten
gevolge van een veranderende omgeving.

Een overzicht van alle verschillende zones, drempelwaarden en bijhorende plannings- en
mitigerende maatregelen is opgenomen in bijlage 3 van DEEL 1. De gehanteerde drempelwaarden
tussen de verschillende landen kunnen enkel vergeleken worden indien dezelfde geluidsindicator
van toepassing is.

Als laatste zijn er financiéle maatregelen die aan de basis liggen van het bekostigen van de
mitigerende maatregelen, waaronder het isolatieprogramma. Het gaat hierbij om
geluidsgerelateerde luchthavenheffingen op landende of opstijgende vliegtuigen, of het aantal
passagiers, welke verzameld worden in een fonds.

De internationale vergelijking resulteerde in volgende concrete observaties:

— De onderzochte landen hanteren hoofdzakelijk twee soorten geluidsindicatoren: gemiddeld
geluidsniveau over een etmaal (Lq4en) Of een gescheiden gemiddeld geluidsniveau voor de dag en
de nacht. Daarnaast wordt er uitzonderlijk ook een criterium per overvlucht steunend op de
overschrijding(sfrequentie) van eventgerelateerd grootheden, de geluidsindicator NAT (Number
Above Threshold), in rekening gebracht. Deze indicator geeft het aantal keer dat het geluid van
een vliegtuig boven een bepaalde geluidsdrempel uitkomt aan. Op deze manier worden zowel
het piekniveau als de frequentie in rekening gebracht.

— De onderzochte landen hebben een verschillende opbouw van de geluidszones. De verschillen
zitten zowel in het aantal te hanteren kaarten in de tijd (korte termijn en lange termijn), aantal
drempelwaarden, en dus aantal zones, en de invloed van type omgeving of gevoeligheidsklasse.

— Aan elke zone waar een concrete drempelwaarde wordt overschreden, zijn specifieke
maatregelen gekoppeld. Naast praktische en economische afwegingen, is het uiteraard van
belang dat deze drempelwaarden aansluiten bij de ondervonden hinder en andere
gezondheidseffecten.

— De onderzochte landen hebben elk een eigen mix aan maatregelen. Enkele maatregelen
worden door elk land of luchthaven toegepast:

e Verbod op nieuwe woningen (ongeacht het type woning) in de zone met de hoogste
blootstelling;

e |solatievoorschriften voor nieuwbouw en verdichting;

e Isolatieprogramma voor renovatie voor alle geluidzones waarbij een gedifferentieerd
premiebeleid of andere ondersteuning aan de orde is per zone. De aanpak van elk
programma is wel sterk verschillend per land. Een fonds gevoed door geluidsgerelateerde
heffingen ligt aan de basis van de aangeboden financiéle ondersteuning. Uit de interviews
bleek dat dit een goede maatregel is, mits aandacht voor geluidsisolerende ventilatie.

— Andere maatregelen zijn dan weer meer uniek, zoals een bijkomend verbod op de bouw van
nieuwe kwetsbare voorzieningen met en zonder slaapgelegenheid in Duitsland, een (financiéle)
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compensatie voor buitenzones voor luchthaven Disseldorf en een (financiéle) compensatie
voor huurders en voor stopzetting van bedrijven bij luchthaven Luik-Bierset.

— Onderzoek toonde aan dat de implementatie van de maatregelen gekoppeld is aan veeleer
federale wetgeving rond lawaaibeheersing (bijvoorbeeld in de vorm van wetten en
verordeningen) die reeds vele jaren geleden ingevoerd werd in de onderzochte landen.
Hierdoor zijn de meeste maatregelen gelijk voor alle luchthavens in één land, gekoppeld aan
dezelfde indicatoren en drempelwaarden. In Vlaanderen zou dit overeen komen met
gewestelijke wetgeving gezien de verankering van omgevings- en milieubeleid onder Vlaamse
bevoegdheid valt.

— Tochis er ook ruimte voor maatwerk, zoals het schrappen van de ‘zone C’ in kader van de
luchthaven Parijs-Orly en aanvullend hierop de aanduiding van ‘stadsvernieuwingssectoren’
waar grotere woonontwikkelingen wel terug mogelijk werden als tegemoetkoming van de druk
op de leefbaarheid en woningnood in de omgeving van de luchthaven. Of een bijkomende
aanduiding van het Schutzkonzept Stid ten zuiden van de luchthaven van Ziirich met een
bijkomend geluidsisolatieprogramma ter bescherming tegen landende vliegtuigen in het eerste
ochtenduur (6u-7u).

De brede uitrol en het toepassingsgebied van een maatregel van pijler 2 hangt samen met de
maatregelen onder de andere pijlers van de Balanced Approach, zoals de impact van stillere
vliegtuigen (pijler 1), operationele maatregelen (pijler 3) of, indien noodzakelijk,
exploitatiebeperkingen (pijler 4). Dit heeft immers een invloed op de ruimtelijke reikwijdte en
spreiding van potentiéle hinder en dus de bijhorende maatregelen.

DEEL 2: EVALUATIE BESTAANDE VOORSTELLEN ONDER PIJLER 2

Deelrapport 2 inventariseert bestaande voorstellen ter beheersing van geluidsproblematiek van
twee groepen: Actie Noordrand en WerkgroepLeuven. Beide hebben hun voorstellen toegelicht
tijdens een fysiek overleg. Ze beargumenteerden elk een alternatief voorstel van maatregelen ter
reductie van het aantal ernstig gehinderden en ernstig slaapverstoorden. Hun voorstellen besloegen
alle pijlers van de Balanced Approach, maar binnen deze studie ligt de focus op de elementen die
meegenomen kunnen worden in pijler 2. Beide groepen stellen dat de verplichte geluidsindicatoren
zoals Lgen €N Lnight onvoldoende bescherming bieden tegen geluidshinder en niet aansluiten bij de
werkelijke ervaren hinder of andere gezondheidseffecten. Echter, elk voorstel richt zich op
verschillende aanvullende parameters die in rekening gebracht zouden moeten worden. Het
voorstel van Actie Noordrand richt zich voornamelijk op de invloed van het aantal overvluchten en
de concentratie van lawaai in dichtbevolkte gebieden. Zij stellen voor een spreiding te hanteren van
het aantal overvluchten, met verschillende maxima voor overdag, ’s avonds en ’s nachts. Het
voorstel van WerkGroeplLeuven adviseert om rekening te houden met het achtergrondgeluidsniveau
en een combinatie van piekniveaus en de gemiddelde waarden Lgen €N Lnight. Ze stelt een kader voor
geluidsimmissienormen gebaseerd op de VLAREM Il wetgeving voor.

In dit deel van de studie wordt gereflecteerd over de wenselijkheid om aanvullende parameters
naast Lsen mee te nemen voor de opbouw van zoneringscriteria binnen pijler 2. Deze vier aspecten of
parameters zijn: maximaal geluidsniveau, overvluchtfrequentie, achtergrondgeluidsniveau, en
gewenning. De link met deel 1 van de studie wordt gelegd door na te gaan of en hoe deze
parameters zijn meegenomen in de opbouw van zoneringscriteria in de in deel 1 onderzochte
landen.
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Er wordt geconcludeerd dat een criterium dat rekening houdt met de hoogste geluidspieken of met
veelvuldige stillere overvluchten, bijv. NAT68 = 6 of NAT60 =100, beter aansluit bij de werkelijke
hinder en meer draagvlak heeft bij de omwonenden dan een gemiddelde geluidsindicator, omdat dit
begrijpelijker is. Deze indicator geeft het aantal keer dat het geluid van een vliegtuig boven een
bepaalde geluidsdrempel uitkomt aan. Op deze manier worden zowel het piekniveau als de
frequentie in rekening gebracht.

Hoewel er geen eenduidige consensus is over de exacte waarden in relatie tot het optreden van
gezondheidseffecten, vormt dit geen belemmering voor de invoering. Drempelwaarden geven
namelijk niet enkel een oordeel over wat gezondheidskundig aanvaardbaar is, maar markeren
eerder een grens vanaf waar maatregelen nodig zijn. Deze waarden worden niet alleen op basis van
gezondheid vastgesteld, maar ook op basis van kosteneffectiviteit in relatie tot de doelstelling(en),
economische haalbaarheid en geografische realiteit. De aanvullende criteria van ‘maximale
geluidsniveau’ en ‘overvluchtfrequentie’ zijn vooral belangrijk tijdens de nachtperiode vanwege de
ontwaakreacties. Ze kunnen gebruikt worden om een extra nachtzone te creéren, met specifieke
maatregelen ter bescherming van slaapfuncties.

Het aspect ‘achtergrondgeluidsniveau’ heeft een matig draagvlak. Dit komt door de discussie over de
legitimiteit van het blootstellen van mensen, die al aan veel lawaai blootgesteld zijn. Daarnaast is de
maskering van het vliegtuiggeluid door het achtergrondgeluid sterk afhankelijk van de spectrale
inhoud en van de continuiteit. Het aspect ‘gewenning’ is weinig sturend als aanvullende parameter
binnen de zoneringscriteria en wordt niet verder weerhouden.

Slechts enkele van deze maatregelen zullen bijdragen tot een reductie van het aantal ernstig
gehinderden en het aantal ernstig slaapverstoorden. Wel kan gesteld worden dat deze maatregelen
vaak ook de groei van het aantal blootgestelden tracht te begrenzen in de gebieden met de hoogste
blootstelling. Daarnaast kunnen de maatregelen wel nog bijkomend ingezet worden als flankerend
beleid ter onderbouwing van een groter maatschappelijk draagvlak.

DEEL 3: MOGELIJKE MAATREGELEN ONDER ‘PIJLER 2’

Deelrapport 3 geeft een dieper inzicht in welke mogelijke maatregelen onder pijler ‘ruimtelijke
ordening en beheer’ toepasbaar kunnen zijn, met een reflectie naar de context van de luchthaven
Brussel-Nationaal.

WAAR INGRIJPEN? GELUIDZONERING

Geluidzonering is een essentieel element voor het bepalen van het toepassingsgebied van
maatregelen. Dit zoneringskader vormt een structureel raamwerk dat aangeeft op welke locaties
maatregelen moeten worden getroffen in relatie tot de geluidsoverlast. Binnen de context van
luchthaven Brussel-Nationaal strekt de geluidsinvloedzone zich uit over twee gewestelijke entiteiten:
het Vlaams Gewest en het Brussels Hoofdstedelijk Gewest. Het afstemmen van een eenduidige
zoneringsstructuur die geluidshinder rond de luchthaven moet reguleren, vereist intergewestelijke
samenwerking.

Om de ruimtelijke zoneringen rond luchthaven Brussel-Nationaal vorm te geven wordt vertrokken
vanuit meerdere onderzoeksvragen. Deze zijn het resultaat van observaties van maatregelen die
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getroffen worden in de onderzochte luchthavens of landen. Deze vragen zullen beantwoord moeten
worden om te komen tot een goed onderbouwde ruimtelijke differentiatie in de vorm van specifieke
zoneringen en de bijbehorende maatregelen. Deze onderzoeksvragen zijn:

Is de verwachte geluidshinder verschillend op korte of op lange termijn?

Is een onderscheid in zonering voor plannings- en mitigerende maatregelen wenselijk?

Zijn er aangepaste maatregelen gewenst tijdens de nacht en/of de vroege ochtend en de late
avond?

Is het gewenst de geluidzones te verfijnen op basis van een frequentiecontour?

Is het gewenst een gedifferentieerd beleid te voeren op basis van bestemmingszones?

Het bepalen van de invloedzone en de bijbehorende maatregelen is sterk afhankelijk van de
doorgerekende geluidbelasting, die op haar beurt wordt beinvloed door het totaalpakket aan
maatregelen, inclusief de andere pijlers van de Balanced Approach. Een grotere invloedzone kan
leiden tot complexere situaties waarbij de implementatie van maatregelen duurder is en meer
stakeholders betrokken zijn. Dit vraagt om uitgebreide communicatie en samenwerking met lokale
gemeenschappen en overheidsinstanties.

De studie geeft een eerste aanzet tot een mogelijke zoneringsopbouw. Elk zone kent eigen
specifieke kenmerken:

Zone A: Zwaarste lastenzone - Deze zone ligt vlak naast de luchthaven en ervaart zeer hoge
blootstelling. Rigoureuze maatregelen zijn noodzakelijk om de leefbaarheid te garanderen.
Zone B: Zware lastenzone - Dit is omvat de gebieden met hoge blootstelling waar de
geluidsbelasting significant hoog is, maar nog beheersbaar binnen bepaalde reguleringen.
Zone C: Beheersbare lastenzone - Deze zone heeft matige blootstelling en is geschikt voor
geluidsbeheersingsmaatregelen zoals geluidisolatie en geluiddempende infrastructuur.

Zone D: Lage lastenzone - Gebieden met relatief lage blootstelling waar minimale maatregelen
nodig zijn om de leefbaarheid te waarborgen.

Zone E: Bijkomende nachtzone - Specifieke maatregelen voor de nachtperiode en/of late
avond-/vroege ochtenduren zijn hier van toepassing.

HOE INGRIJPEN? VOORSTEL VAN MAATREGELEN

Gezien alle maatregelen tot het beperken van geluidshinder in de omgeving van de luchthaven nog
niet gekend zijn, geeft deze studie inzicht in twee voorstellen tot combinatie van maatregelen:

Een minimaal ambitieniveau gericht op een basispakket aan maatregelen met een hoge
doorwerkingskracht. De nadruk ligt op acties waarvoor reeds een breed maatschappelijk en
beleidsmatig draagvlak bestaat. Deze maatregelen zijn voornamelijk gericht op het beperken
van hinder voor de zwaarst getroffen bewoners en vormen een eerste stap naar een meer
structurele aanpak.

Een maximaal ambitieniveau dat een structurele en duurzame vermindering beoogt van de
geluidsbelasting op een zo breed mogelijke schaal. Het omvat een integrale aanpak die een
grotere invloedszone van de luchthaven in beschouwing neemt. Het maximaal ambitieniveau is
ambitieus en toekomstgericht, maar vergt ook een ruimer investeringskader en een breed
politiek en maatschappelijk draagvlak.
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MNIMAAL AMBITIENIVEAU MAXIMAAL AMBITIENIVEAU

Maatregel

Verbod op bouwen van nieuwe woningen op kleinschalig
onbebouwde percelen grootschalig

Verbod op woonverdichting

Verbod op (aanduiden van) nieuw woongebied

Verbod op bijkomende kwetsbare groepen en
bestemmingen zonder slaapgelegenheid

Verbod op bijkomende kwetsbare groepen en
bestemmingen met slaapgelegenheid

Isolatievoorschriften voor nieuwbouw en verdichting

Isolatievoorschriften voor renovatie

Isolatieprogramma voor renovatie

Aankoopbeleid bebouwde percelen

Aankoopbeleid onbebouwde percelen

Compensatie voor buitenzone

Compensatie voor verhuis huurders & stopzetting
bedrijf

E—— _

Legende die gehanteerd wordt bij bovenstaande figuur:

Bestaande MER afwegingskader nieuwe

Doorwerkingskracht van de maatregel: woonontwikkelingen:
Maatregel wordt verplicht Maatn‘e'ge'l !,vordt i Van toepas'smg tenzij
toegepast met vrijwillig toegenast passieve
aangepaste voorwaarden toegepast gep beschermingsmaatregelen

Tussen het minimale en het maximale ambitieniveau bestaat een breed spectrum aan
tussenvormen. Afhankelijk van de ruimtelijke context, beschikbare middelen, lokale gevoeligheden
en beleidsprioriteiten kunnen verschillende combinaties van maatregelen worden ingezet. Deze
tussenliggende niveaus laten toe om stapsgewijs te werken aan geluidsreductie, waarbij ambitie en
haalbaarheid in evenwicht worden gebracht. Zo kan men evolueren naar een meer geintegreerde
aanpak op maat van de regio, met ruimte voor groei, evaluatie en bijsturing.

Een doordachte keuze van ambitieniveau is essentieel om een evenwicht te vinden tussen
effectiviteit, haalbaarheid en draagvlak. Door te werken met duidelijke zones, gekoppeld aan een
gepaste set van maatregelen per zone en ambitieniveau, ontstaat een transparant beleidskader dat
enerzijds de leefkwaliteit beschermt (of zelfs verhoogt), en anderzijds de toekomstige ruimtelijke
ontwikkeling rond de luchthaven in goede banen leidt.

Nadien dient dit kader voldoende juridisch bekrachtigd te worden, bijvoorbeeld aan de hand van
verschillende planningsinitiatieven zoals een gewestelijk ruimtelijk uitvoeringsplan ter verankering
van wijziging in bouwrechten en een gewestelijke stedenbouwkundige verordening ter verankering
van de wettelijke verplichting voor performante akoestische gevelisolatie. Er kan overwogen worden
om het geheel te versterken met een decretale onderbouwing.
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