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WOORD VOORAF

In januari 1989 werd het definitieve startschot gegeven voor
de regionalisering van het departenent Openbare Wrken en
Ver keer. Door de financieringswet van 16 januari 1989 werden
imrers de financiéle mddelen overgedragen aan WM aanderen
i nzake de ni euw overgedragen bevoegdheden, dus ook wat betreft
mjn departenent. Het gaat om een volledig nieuwe materie, net
daar aan gekoppel d een onvangrijk, pakket financiél e m ddelen en
een uitgebrerd patrinoni um

Een onderdeel van deze overgedragen bevoegdheden en van het
patrinonium betreft de regionale |uchthavens Antwerpen-Deurne
en Qostende al sook het openbare vliegveld van Gi nbergen.

In het verleden werd ten aanzien van deze |uchthavens
in feite nooit een beleid gevoerd. |k zag de overdracht van
deze infrastruktuur dan ook als een uitdaging om op basis van
een objektieve evaluatie en inschatting van de toekonstkansen,
zeker op de vooravond van het ééngenmakte Europa, een basis te
| eggen voor een M aans | uchtvaartbel eid.

Na een eerste kennismaking en evaluatie ter plaatse op 2 juni
1989, besloot ik een objektieve en professionele doorlichting
te laten wuitvoeren. Dt gebeurde in opvolging van het
Regeer akkoord van de M aanse Executi eve. Herin S
over eengekonen om een grondige doorlichting door te voeren
inzake de rol die de regionale |uchthavens kunnen spelen in
het ekonom sch, vervoer- en transitbeleid van W aanderen.
Bovendien werd bij de evaluatie terdege rekening gehouden mnet
de ongevingszorg in ruinme zin. Het is de integratie van de
soci o- ekonom sche studieresultaten en de mlieu-analyse die
m | gebracht hebben tot het in deze nota verwoorde bel eid.

We deze nota |leest, zal merken dat we als beheerder van de
VI aanse regionale |uchthavens nog gekonfronteerd worden net
heel wat onzekerheden die zich buiten mjn bevoegdheid
situeren. Deze onzekerheden hebben nanelijk te nmaken net de
evolutie op internationaal en Europees niveau, ondernmeer wat
betreft de organi satie van het luchtruim en de
ver keer sgel ei di ng, de vraag- en aanbodontw kkel i ng, de
i beralisering, de technol ogi sche ontw kkelingen, de strategie
van de |uchtvaartnmaatschappijen. Het zal mj niet beletten om
op alle terreinen, in sanmenwerking net de geinteresseerden en
betrokkenen, al het nogelijke te doen om de in deze nota
gestel de beleidsintenties hard te nmaken en in konkrete daden
te vertal en.
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Daartoe zal een verderzetting van het overleg net de federale
overheid nodig zijn, vermts verschillende doneinen net
betrekking tot de luchtvaart niet geregionaliseerd werden.
Verder ben ik bereid om net de ons omiggende regio' s als
Neder| and, Wallonié en Region Nord-Pas- de-Calais, sanen de
bel angen van de regionale luchthavens te verdedi gen.

De studiefase rond dit zeer specifieke en gespecialiseerde
bevoegdhei dspakket is nu ten einde; het neent allermnst weg
dat er steeds ruinte blijft voor bijsturing. Het permanent
opvolgen- van de evolutie van de nmarktgegevens en de
onmgevi ngsfaktoren is nu eenmaal het beste devies.

Allen die konstruktief wllen nmeewerken, wl ik dan ook
oproepen om sanen de handen uit de nmouwen te steken.

Johan Sauwens

VI aams Geneenschapsm ni ster
van Openbare Werken en Verkeer
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HOOFDSTUK 1

PROBLEEMSTELLING ENSITUERING
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H_OOFDSTUK 1. PROBLEEMSTELLING EN SITUERING

Het doel van dit eerste hoofdstuk is een overzicht te bieden
van alle aspekten die verband houden net het [|uchtvaartbel eid,
en die van belang zijn bij het uitwerken van een passende en
aangewezen bel ei dskeuze.

11 HET BEVCE@HEI DSPAKKET

Het beheer van alle luchthavens in Belgié werd tot voor kort
waar genonmen door de Regie der Luchtwegen (R L.W), die het
statuut van een parastatale A bezit. Reeds enkele jaren
gel eden werd voor de (kommerciéle) uitbating van de |uchthaven
van Zaventem de NV B. A T.C. opgericht; voor de admnistratieve
taken werd een dienstverleningskontrakt gesloten net de
R L.W. Voor deze luchthaven blijft uitsluitend de federale
regering bevoegd. ' :

Door de recente staatshervormng van augustus 1988 werden de
uitrusting en uitbating van de regionale |uchthavens in Belgié
overgedragen aan de gewesten. In Vlaanderen kwam dit
bevoegdhei dspakket onder de bevoegdhei d van de
Genmeenschapsm ni ster van Qpenbare Wrken en Verkeer. Het gaat
hier neer bepaald om de |uchthavens Antwerpen-Deurne en
Qostende, alsook om het openbare vliegveld Gi nbergen.

De federale overheid blijft belast nmet de aktiviteiten die
bet rekki ng hebben op de organisatie en het verzekeren van de
veiligheid van het |uchtverkeer. De voor de veiligheid
verei ste uitrustingen blijven ter beschi kking van de bevoegde
dienst. Voor de mnimale technische veiligheidsnornen inzake
bouw en onder houd al sook voor het |uchtverkeer op de regional e
| ucht havens en voor de rechten die er betrekking op hebben
wordt overleg gepleegd tussen de betrokken Executieve en de
bevoegde federale overheid. Bovendien worden de Executieven
betrokken bij de reglenentering op het verkeer en bij het
ontwerpen van regels Dbetreffende de organisatie en de.
uitwerking van de veiligheid van het |uchtverkeer op de
regi onal e | ucht havens.
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Sanmenwer ki ngsakkoor d

On de overdracht van dit bevoegdhei dspakket soepel te laten
verl open, werd een sanmenwerkingsakkoord tussen de Bel gische
Staat nanens de Regie der Luchtwegen, en de gewesten
onderhandeld. D't akkoord werd officieel ondertekend op 30
novenber 1989 en gepubliceerd in het staatsblad van 9 naart
11..

Het akkoord behelst in zeer grote lijnen :
- de overdracht van een verm nderd personeel seffektief, dit

in het l'i cht van een pol yval ent e t aakverdel i ng;
- de federale overheid blijft belast nmet de veiligheid van het
| ucht ver keer en dr aagt de kost en. hi ervoor;

- aan elk gewest wordt een investeringskredi et van 150
mljoen fr toegekend, vastgesteld op een jaarlijkse schijf
van 50 mljoen fr (voor de jaren 1989, 1990 en 1991);

- het exploitatietekort van 1989 wordt voll edi g gedragen door
de RL.W. In 1990 beperkt de tussenkonst van de RL.W zich
tot 2/3e van dit tekort en in 1991 tot |/3e ervan. Vanaf
1992 zullen de gewesten dus volledig zelf de financiéle
ver ant woor del i j kheid van de exploitatieresultaten dragen;

- de gewesten kunnen aanspraak nmaken op een adm nistratieve
cel van tenm nste zeven personen, uit het ’
per soneel s-effektief van de RL.W.

De overdracht van het patrinonium en de' overnane van de
best aande kontrakten en overeenkonsten zullen geregeld worden
bij een afzonderlijke wet voor de regionalisering van bepaal de
over hei dsi nstel | i ngen. H ervoor verwijzen we naar het
wet sontwerp "betreffende somm ge openbare- instellingen van
openbaar nut en andere overhei dsdi ensten”, dat op 29 nmamart 11.
werd goedgekeurd in de Kamer en nonenteel ter bespreking ligt
in de Senaat. De voorbereiding van de konkrete overdracht
zal gebeuren in overleg nmet de gewesten en de vakorgani sati es.

Ander zijds zal door de Kanmer en de Senaat het ontwerp van wet
"tot hervormng van bepaal de ekonom sche overhei dsbedrijven',
waaronder de Regie der Luchtwegen, bi nnenkort  behandel d
wor den. Dt ontwerp van wet, dat tot doel heeft de
betreffende overheidsbedrijven om te vornmen tot een
parastatal e van kategorie E, werd door de Mnisterraad van de
federal e regering einde februari 11. goedgekeurd.

Tot deze overdracht van patrinmoniumen personeel definitief is
geregel d, zal de Regie der Luchtwegen onder de bevoegdhei d van
de respektievelijke mnister het beheer van de regionale
| ucht havens waarnenen. Zo zal zij een begroting sanenstellen
en beheren die opgesplitst is in een nationaal en een
regionaal deel. Dt doet echter geen afbreuk aan de financiéle
verantwoordelijkheid en de uitrustings- en uitbatings-
bevoegdhei d van de gewesten.
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Sabena- monopol i e

Met het oog op de Europese liberalisering enerzijds en om de
regi onal e luchthavens neer arnslag en ontplooiingskansen te
bi eden anderzijds, werden onderhandelingen gevoerd tussen de
federale regering en de Executieven ontrent het doorbreken van
het Sabena-nonopolie voor wat betreft de wuitvoering van
geregel de vluchten tussen regionale |uchthavens in Europa,
en/ of vanuit Zaventem (luchthaven categorie 1) naar regionale
| ucht havens in Europa (en terug). De denonopolisering van het
geregeld vervoer is eigenlijk geen uitzonderlijk "geschenk",
wel een logisch gevolg van de Europese |iberaliserings-
maat r egel en, zowel deze in voorbereiding als in uitvoering.

In het eerste Europese |iberaliseringspakket werd de relatie
van een lidstaat en zijn |uchtvaartnaatschappij(en) ongenoeid
gel at en. De betrokken lidstaat kan dus al dan niet de
I'i beralisering uitbouwen. Na neer dan twee jaar zet de
federal e regering de stap naar een verdere eenmaki ng.

De |uchtvaartverbindi ngen tussen de regionale |uchthavens en
de nationale |luchthavens (categorie 1) van de Europese
Geneenschap werden reeds vrijgegeven bij een beschi kking van
de E. G van decenber 1987.

In. het ontwerp van wet "betreffende de |uchtvaart-
onder nem ngen" wordt bovendien de beslissing van de regering
om alle staatstussenkonsten ten voordele van Sabena af te
schaffen, geregulariseerd. Het ontwerp van wet tot wjziging
van de statuten van Sabena, bedoeld om het Sabenanonopolie te
door br eken, werd in februari 11. door de Mnisterraad
goedgekeurd; het werd vervol gens ingediend bij de Senaat, waar
het op 29 mamart 11. werd goedgekeurd en doorverwezen naar de
Kaner . Deze statutenw j zi gi ng zal ander e Bel gi sche
| ucht vaart maat schappijen de kans bieden tot exploitatie van
i nternational e geregel de vliuchten. H ertoe werd trouwens reeds

een initiatief genonen door de ni euwe VI aanse
| ucht vaart maat schappij "Flanders Airlines", die interregionale
zakenvl ucht en zal ui t voeren vanui t Kortrij k-Wvel gem

Ant wer pen- Deurne en Qostende. En het luchttaxibedrijf Ibis wl
nmet geregelde vluchten op Southend en Hanburg starten, naar
verkreeg geen toelating van het Bestuur der Luchtvaart dat.
zich in deze beslissing kan baseren op de bestaande wetgeving
i nzake het  Sabenanonopoli e. De denonopolisering van de
geregelde vluchten in ons land is duidelijk een dringende
noodzaak. Bij het toestaan van deze vluchten zal evenwel, tot
de goedkeuring van de nieuwe E G-voorstellen terzake, de
\6|op_rv\aarde ‘van de maxi nunkapaciteit van 70 zetels verbonden

i jven.
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De statutenw jziging van Sabena wordt ook gerechtvaardigd, nu
de konmer ci él e aktiviteiten van Sabena door haar
~dochterondernemng "Sabena World Airlines” (SWA)  worden
uitgeoefend en de nmatschappij zich als een volwaardige
privé-ondernemng (net internationaal kapitaal) w |l gedragen.
Een bevoordeliging vanwege de overheid is dus niet neer
ger echt vaar di gd. _

Bilaterale luchtvaartakkoorden

Tenslotte werd tussen de federale overheid en de gewesten een
over eenkonst afgesloten net betrekking tot de bilaterale
| ucht vaart akkoorden. Zo werd bepaald dat, van bij de aanvang
van een negociatie, de gewesten in kennis zullen gesteld
worden van de onderhandelingen net het oog op het afsluiten
van een ni euw | uchtvaartakkoord of herziening van een bestaand
akkoord. In de nieuwe overeenkonsten zal niet Zaventem alleen
al s eindbestemm ng expliciet vernmeld worden. Het akkoord zal
gel den voor het hele Bel gische grondgebied, waardoor ook de
regi onal e luchthavens indien wenselijk van dit akkoord gebruik
kunnen nmaken.
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12 VLAANS LUCHTVAARTBELEI D

VI aanderen had in het verleden helaas niet de nogelijkheid tot
het voeren van een eigen luchtvaartbeleid. Door de overdracht
van de regionale Vlaanse |uchthavens wordt de nogelijkheid
hi ert oe aangerei kt. Meteen kan uitgemaakt worden wel ke hun
bi jdrage kan zijn in bijvoorbeeld de ekonom sche ontw kkel i ng.

Met het oog op de ontw kkeling van een degelijk |ange-termjn
beleid ten aanzien van de M aanse regionale |uchthavens,
achtte de WM aanse Executieve het nuttig een doorlichting te
laten uitvoeren van de luchthavens. Hernmee werd trouwens
tegenoet gekonmen aan de aanbevelingen van de Soci aal
Ekonom sche Raad van VM aanderen, in haar advies van nmaart
1987. Bij het opstellen van de inhoudelijke vereisten van de
studie werd rekening gehouden net het S. E R V.-advies, alsook
nmet de aanbevelingen in het verslag van de intermnistriéle
wer kgroep ad hoc van 1988.

Na het uitschrijven van een beperkte offerteaanvraag in
okt ober 1989, waarbij beroep werd gedaan op de konkurrentie
wer d, na een kritische evaluatie van de verschillende
st udi evoorstel | en, de studieopdracht toevertrouwd aan de
Britse firma Airports UK Ltd.. Deze firma beheert een aantal
kleine en mddelgrote luchthavens in Goot-Brittanié en kan
dus bogen op een jarenlange en veelzijdige ervaring. Dt
bedrij f is bovendi en de docht er onder nem ng van de
B.A A -groep, de vroegere British Airports Authority die begin
van de jaren tachtig geprivatiseerd werd en een aantal grotere
| ucht havens in Engel and beheert. In de hele wereld werd de
groep betrokken bij de ontw kkeling en de oprichting van
[ ucht havens.

De doorlichtingsstudie bestond uit een anal yse van de huidige
aktiviteit, de infrastruktuur, de exploitatierekeningen, het
personeel en het marktpotentieel. QO deze w jze kon de rol
bepaal d worden die de VI aanse |ucht havens kunnen spelen in het
t oekonsti ge Europese en internationale |uchtvaartverkeer neer
in het bijzonder, nmmar ook in de algenene nobiliteits-
probl emat i ek.

Aan deze evaluatie werden %ro?noses gekoppel d inzake de
aktiviteit op de | ucht havens en i nzake de
exploitatieresultaten, dit voor de volgende 10 jaar. In deze
studie werden ook adviezen verstrekt 1nzake het toekonstige
beheer, tevens werden opl ossi ngen gesuggereerd voor de huidige
of de te verwachten knel punten.

Aansluitend bij deze doorlichting werd een ruim opgevatte
ruinme- en mlieustudie uitgeschreven. Ze werd toegekend aan
het gezanelijk voorstel ingediend door de firma TC Team
Consult en de VZW Mens en Ruinte. Het doel ervan was een
inzicht te krijgen in de inpasbaarheid van de W aanse
regionale luchthavens in het ruintelijke kader, alsook een
overzicht te krijgen van alle randvoorwaarden net betrekking
t ot de ongeving in de ruine zin van het woor d.
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Konkr eet werd een analyse verricht van de mogelijke
geluidshinder, het abiotisch mlieu (lucht, oppervlakte- en
afval water, bodem en grondwater), het biotisch mlieu (natuur
en landschap), de effekten op bebouwd mlieu en menselijke
aktiviteiten en van de mobiliteitseffekten.

De resultaten van beide studies werden geintegreerd,- globaal
geéval ueerd en op elkaar afgestemd. Op basis van de besluiten
~van beide studies werd het voorliggend beleidsplan uitgewerKkt.
Bij de beleidsbeslissingen aangaande de VIaamse |uchthavens,
die verderop aan bod komen, werden ook alle hieronder
beschreven elementen betrokken en geévalueerd. De nu volgende
onderwerpen zijn dus meer dan een inleidende omkadering.
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1.3. DE EKONOMISCHE DIMENSIE

VI aander en nmamakt nonmenteel een periode van onaf gebroken groei
door die gesteund is op een sterke internationale vraag naar
haar exportprodukten. De verwerkende nijverheid speelt een
sleutelrol in onze ekonom sche ontw kkeling; de produktie is
in de eerste plaats geschikt voor uitvoer. Als een (relatief)
klein land van de E G is de uitvoer een bel angrijke gangnmaker
van ekonom sche vooruitgang. Onze relatief kleline binnenlandse
markt is hier natuurlijk niet vreend aan.

De cijfers spreken voor zich: de exportgerichtheid van onze
bedrijven bedroeg, in 1988, 62 % (export in % van de onzet
vol gens BTWaangiften); 70 % van de B. L. E. U -export kont uit
VI aanderen. De voornaanste afzetnmarkten voor onze uitvoer zijn
Frankrijk (20 %) , West-Duitsland (19,5 %) , Nederland (14,7 %) |,
het Verenigd Konkrijk (9,3 %) , de Verenigde Staten (5 %) ,
ltalié (6,2 %9 en Zwitserland (2,4 %) . H ermee wordt alleszins
de belangrijke positie van de EE G, en de prinmaire tendens
van zakenverkeer net E. E G -landen, onderstreept.

Dé i nternational e r oepi ng, maar met een ook de
wer el dkonj unkt uur - gevoel i gheid van een kleine open ekonom e
als die van Vl aanderen, is onmddellijk duidelijk. Meer zelfs,
de ekonom sche ontw kkeling van W aanderen wordt vooral
t oegeschreven aan de sterke expansie en de zuigeffekten van de
wer el dkonj unktuur op die kleine open ekonome. W noeten
kunnen inspelen op een versteviging van de werel dhandel. Alle
troeven waarover WV aanderen beschi kt, dienen hiertoe optinaal

benut .

ok de grote investeringsprojekten van de |aatste jaren door
mul tinational e onder nem ngen, al dan ni et via
koor di nati ecentra, maken een vliotte Dberei kbaarheid en
verbi nding net het buitenland van vitaal bel ang. De
komuni katie  dient gesneerd te verlopen. Bui t enl andse

ondernem ngen blijven in M aanderen sterk vertegenwoordi gd en
vormen één van de belangrijkste pijlers van onze WV aanse
ekonome. Vooral buitenlandse firma's hechten zeer grote
waarde aan de vlotte bereikbaarheid van een land via
| ucht havens, en dit zowel voor per sonen- als voor
goederenvervoer. De situering van de bedoelde firma's beperkt
zich niet tot de onmddellijk nabije regio; -ze is veel ruiner
verspreid. Er kan zelfs gesteld worden dat het hele VIaanse
land hierbij betrokken is. Dat blijkt althans uit diverse
spont ane kontaktnames uit het bedrijfsleven zoals we ze in de
af gel open nmaanden nochten noteren.

Deze infrastruktuur van de regional e |uchthavens kan bovendi en
al s onderdeel van de totale verkeersinfrastruktuur, en dat net
al s onze zeehavens, een belangrijke rol spelen in de doorvoer
van goederen en diensten. Deze aktiviteit |levert op haar beurt
tewerkstelling en nevenaktiviteiten in de transportsektor en
de sektor van de toel evering op.



[13] 341 (1989-1990) - Nr. 1

Regionale ontwikkeling en tewerkstelling

Diverse studies wjzen op de ekonom sche betekenis van een
| ucht haven voor de regionale ekonome en voor het regionale
bedrijfsleven in het bijzonder. Heruit lijkt het ter
beschi kking staan van een goed uitgeruste en goed bereikbare
| ucht haven essentieel voor de verdere ontw kkeling, in de zin
dat  zij een aanhechtingspunt vormt en een ekonom sche

notorfunktie kan vervullen. D e ekonom sche inpakt kan
omschreven worden als een verandering in het niveau en de
struktuur van de aktiviteit in het hinterland van de

| ucht haven, zowel direkt als indirekt. Een ramng van de
i nvl oeden is echter nooit eenduidig te naken.

In grote lijnen kunnen de bedrijven die gebaat zijn bij de

aanwezi ghei d van een |uchthaven als vol gt worden ingedeel d:

- bedrijven die opdrachten ontvangen van het op de | uchthaven
gevesti gde bedrijfsleven; ' :

- bedrijven die luchtvracht verzenden en/of ontvangen via de
| ucht haven;

- bedrijven die profiteren van de bestedi ngen van passagiers
(toeristen of zakenreizigers) via de |uchthaven;

- bedrijven die gebruik naken van de |uchthaven voor het
onder nenen van zakenrei zen;

- bedrijven in de direkte ongeving, net vestigingsvoordelen
door de nabijheid van de luchthaven, zoals een snelle
berei kbaarheid voor buitenlandse relaties, publicitaire
voordel en en aggloneratievoordelen die ondermeer kunnen
voort vl oei en uit- de aanwezi ghei d van bekende
(inter)nationale ondernemngen die bindingen net de
| ' ucht haven hebben.

Een |uchthaven kan dus een bijzonder grote bijdrage |everen
aan het geheel van de ekonom sche funkties in de regio. De
af hankel i jkheid regio-luchthaven is uiteraard wederkerig.
Daarom dienen, sanen met de respektievelijke GCewestelijke
Ont wi kkel i ngsnmaat schappi j en, ander e soci aal - ekonom sche
organi saties (zoals de Kamers van Koophandel) en de |okale
over heden, ontw kkelingspl annen te worden opgesteld.

Voor een regio kan een luchthaven, net de eraan verbonden
bedrijvigheden, een bron van inkonsten en werkgelegenheid
vornmen. Uit diverse analyses blijkt dat de bedoel de regio zich
uitstrekt over een zone nmet een straal van 30 km Bij de

analyse van de invloed van de luchthavens op de
wer kgel egenheid  noet rekening gehouden worden net de
gr oel per cent ages van de bel angri j kste i ndustrieén in

VI aander en
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Tewerkstelling

Het is alvast interessant om de ranmng te vernelden met
betrekking tot de werkgelegenheid die de drie regionale
| ucht havens op dit ogenblik met zich brengen. '

Deze werkgel egenheid dient -opgesplitst in drie kategorieén
de prinmaire, de secundaire en de afgeleide tewerkstelling.

De primaire werkgel egenheid is onmddellijk verbonden net de
voornaanste funkiie van een |uchthaven, nanelijk het vervoer
van personen en goederen.

o de eerste plaats gaat het over een werkgel egenhei d binnen
de grenzen van de luchthaven, dit wl zeggen het personeel van
onder neer de | ucht havenadm ni strati e, " luchtvaart -
maat schappi j en, : | ucht vr acht agent en, af handel i ngs-
maat schappi | en, cateringbedrijven, brandstofleveranciers en
douane. Dit niveau van tewerkstelling staat in direkt verband
met het aktiviteitspeil van de |uchthaven al sook net het soort
ver keer, het bestaan van onderhoudsvoorzi eningen en de
kwal iteit van de dienstverl ening.

Aansluitend noet de aanvull ende werkgel egenheid worden
verneld, dit als werkgel egenheid die verband houdt net de
di enstverl ening aan de |uchthavenaktiviteiten zoals horeca en

hot el s.

De laatste konponent van de prinmaire werkgel egenheid wordt
gevornd door de |everanciers, wens tewerkstelling - buiten
het peil van de |uchthavenaktiviteit - verband houdt net de

wer kgel egenhei d op de | uchthayen.

De sekundaire werkgel egenheid bestaat hoof dzakelijk uit
pl aatsel | | ke di enstverl enende aktiviteiten. Ze onvat een ruime
reeks van .aktiviteiten die ondersteund worden door de prinmaire
wer kgevers. Denken we hierbij maar aan Wi nkel bedi enden,
per soneel van benzi nest ati ons, restaurateurs, schi | ders,
behangers, enz.. Deze tewerkstelling is duidelijk het gevolg
van een nultiplikatoreffekt; ze vervult zelf ook een rol als
mul tiplikator naar de |everanciers toe.

Een der de kat egori e verw j st naar de af gel ei de
wer kgel egenhei d. Het betreft personeel van ondernem ngen die

geen band nmet de aktiviteit op de |uchthaven hebben, mmar die
zich in de ongeving vestigen om gebruik te naken van de
di ensten die de |uchthaven voorziet. Her werkt de zogenoentde
"magneet f unkti e" van de | ucht haven.
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Een ramng van deze tewerkstelling geeft volgende benaderende
en afgeronde cijfers:

Ant wer pen Cost ende G i nber gen Tot aal
Primair 570 330 100 1000
Sekundai r 280 110 - 390
Af gel ei d 1700 880 200 2780
Tot aal 2550 1320 300 ' 4170

Dit totaal van de werkgel egenheid kan dan vertaald worden in
af hankel i | ke bevol ki ng door gebruik te naken van de verhoudi ng
van werkneners tot echtgenoten en kinderen ten laste. Bij een
verhouding van 2,5 kont nen aldus voor de VI aanse regionale
| ucht havens tot een total e af hankelijke bevol ki ng van ongeveer
10. 400 nensen, waarvan 2.500 vol |l edi g af hankelijk zijn.

Besl uiten

Het belangrijkste resultaat van de doorlichtingsstudie is
al vast dat bewezen werd dat de drie |uchthavens nu reeds, zij
het gemati gd, iets te Dbetekenen hebben in het globaa

makr o- ekonom sche kader en di enstenpakket. H erdoor, en gelet
op de ontw kkeling van de markt, kunnen de bedrijfsresultaten
van de drie luchthavens zelfs bij een niet-drastische
wWijziging van het beleid in evenwcht gebracht worden

Rekeni ng houdend net de afschrijvingen van de noodzakelijke
i nvesteringen en net de vaste kosten, kont dit ongeveer neer
op een Dbreak-even situatie; het Wl zeggen dat een
ver der gaande strategie noet ontw kkel d worden om investeringen
nogelijk te maken ter ondersteuning van de konkurrentiekracht.
Konkrete initiatieven hiertoe konen verderop aan bod.

Tenslotte nerken we op dat het beleid ten aanzien van de
regi onal e luchthavens een wezenlijke bijdrage kan |everen tot
het verwezenlijken van het gl obal e exportbeleid van de VI aanse
Executieve. Herbij denken we neerbepaal d aan twee aktiepunten
van de VlIaanse Executieve, net nanme de valorisering van de
nogel i j kheden inzake export van goederen en diensten al sook
aan de verruimng van de geografische oriéntatie van de
VI aanse export.
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De bijdragen t ot de regionale ontwi kkeling en het
exporthbeleid, met wuiteraard de weerslag ervan op vlak van de
gl obal e ekonom sche - ontwi kkeling, zijn ongetwijfeld -
Interaktief en zelfs multiplikatief. De betekenis van de
lucht havens voor de bevol king, het zogenaamde maatschappelijke
nut met inbegrip van de tewerkstelling en de makro-ekonom e,
werd hierboven voldoende aangetoond. Terloops: willen we
nog vermelden dat Amerikaanse studieresultaten aantonen dat
50.000 Iluchthavenpassagiers voor de buurt van de luchthaven
(voor Deurne is dit ongetwijfeld Antwerpen-stad, voor Oostende
de stad en de hele kuststrook) een ontvangst genereren van
zo'n 200 miljoen fr. Bij de evaluatie van het ekonom sch nut
van een luchthaven mag dus niet enkel gekeken worden naar de
rechtstreekse opbrengst. De ekonomi sche weerslag is zelfs zeer
ruim versprefd.

Konkreet kan er dan ook aan gedacht worden om de promotie van
de Vlaamse luchthavens te laten kaderen in het Vlaams
programma inzake handel spromotionele akties in .het buitenland
en om gebruik te maken van de Vliaamse Dienst voor Buitenlandse
Handel . Bei de aspekten kwamen trouwens aan bod in de
Bel ei dshrief "Naar een VIaams Exportbeleid" van de Vlaamse
Executieve. Ook dient er met de regionale betekenis en de rol
die de luchthavens kunnen spelen rekening te worden gehouden
bij het opstellen van socio-ekonom sche ontwi kkelingsplannen
voor de streek en voor heel Vlaanderen.
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1.4. LUCHTVAART ALS VERVOERMIDDEL

Het |uchtverkeer noet uiteraard beschouwd worden als één van
de vervoernodi. Dt beleidsplan kadert dan ook in het gl obaal
verkeers- en nobiliteitsplan voor VlIaanderen, waarvan de
eerste resultaten in de loop van de nmaand nei zullen bekend
genmaakt wor den.

VI aanderen pronoot zichzelf internationaal als "Toegangspoort
tot Europa”. Onze ruim aanwezige infrastruktuur rechtvaardi gt
deze pronotie. Refererend naar de ekonom sche evaluatie |aten
we opnerken dat bedrijven uit ni et E.E G-landen er
tegenwoordig alle belang bij hebben te investeren binnen de
E.E G. Vi aanderen heeft hier als troef een centrale |igging
nmet een vlotte toegankelijkheid.

Deze toegankelijkheid wordt nogelijk gemaakt door een dicht
wegennet, goede treinverbindingen, drie zeehavens, een netwerk
van rivieren en kanalen die tot diep in de industriéle
gebi eden van noord- west Europa doordringen naast drie
regi onal e | ucht havens.

De vernoende verschillende vervoerssystenen worden dikwjls
al s  onvereni gbaar en nekaar konkurrerende alternatieven
beschouwd. N ettemn naakt de filosofie van het gekonbi neerde
vervoer de laatste tijd furore, voornanelijk net betrekking
tot weg- en spoorvervoer. Men dient inderdaad de verschillende
vervoersnodi te zien als een hecht systeem dat de behoeften
van de industrie en de geneenschap tegenoet kont. Sanen
garanderen zij de eerder beschreven noodzakelijke ontsluiting
van VI aander en.

De SST.

Bi deze analyse werd allermnst voorbijgegaan aan de
t oenenende bet ekenis van het treinverkeer en neer specifiek de
I ngebrui knane van de SST en de Kanaaltunnel. Heraan kon
i nderdaad niet voorbijgegaan worden, indien nmen weet dat in
Frankrijk na de ingebrui knane van de TGV het aantal passagiers
op interregionale vliuchten net 30 % ver m nder de.

De openstelling van de Kanaal tunnel zal slechts een mniene
i nvloed hebben op het |uchtverkeer op Antwerpen-Deurne en
Qost ende; verwacht wordt dat dit van geen belang zal zijn voor
Ginbergen. Belangrijk hierbij is dat nen tijdens de eerste
expl oitatiejaren genoodzaakt zal =zijn de tarieven hoog te
houden om de investeringskosten terug te w nnen. Denken we
maar aan de financieringsproblenmen die geregeld opdui ken bij
het Chunnel proj ekt door de jaarlijkse kostenstijging en de
geraande kostprijs reeds zeer ver overschreden is.
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De |uchthaven van Antwerpen-Deurne zal als enige |uchthaven
wel de negatieve invloed ondervinden van de ingebrui kname van
de SST. In hoofdstuk 2 wordt hierop gedetailleerd ingegaan.
Al geneen kan reeds gesteld worden dat een exakte berekening
van die inpakt noeilijk uit te voeren is, vermts dit
af hankelijk is van de SST-dienstverlening en het prijsbeleid
dat nen zal vol gen. _

Een belangrijke bemerking is tevens dat men er noet van
uitgaan dat de dienstverlening van de SST enerzijds de narkt
doet vergroten door extra verkeer voort te brengen en
anderzijds delen van het bestaande weg- of |uchtverkeer zal
i npal nen. Een deel van dat extra voortgebrachte verkeer za
echter per vliegtuig gebeuren doordat de totale nmarkt groeit
en de nensen net neer regelnmaat reizen. Dt laatste is voor
VI aanderen  van  zeer grote bet ekeni s, gel et op de
i nternational e afstenm ng.

Flexibiliteit

Bovendi en dient opgenerkt dat bij de inschatting van de
gevol gen voor het |uchtverkeer van de ingebruikstelling van de
SST, autonmatisch wordt verondersteld dat de reistijd van een
vliegtuigreis langer is doordat de instapprocedures

onsl achtiger en langduriger is; dit weegt uiteraard relatief

zwaar door op korte, interregi onal e verbindi ngen. Deze
redenering is echter gebaseerd op het gangbare systeem op de
grote | ucht havens. Een regionale | ucht haven beschi kt

daarentegen over de nogelijkheid om voor het interregionaal
pendel verkeer een flexibele en vlotte instapprocedure sanen
net een aangepast betalingssysteem uit te werken. Veel van de
onsl achtige check-in- en afhandelingsforrmaliteiten, net de
eraan gekoppel de | ange wachttijden, kunnen vernmeden worden.

In dit verband noet niet alleen gedacht worden aan de
ontwi kkeling van lijnvliuchten; ook het toenemend belang van
CGener al Aviation vraagt onze aandacht. Deze  "Al genene
Luchtvaart™ (de burgerlijke luchtvaart anders dan het
geregel de en niet-geregel de komerci €l e |uchtverkeer) gaat een
steeds grotere rol spelen bij het vervoer van passagiers
tussen plaatsen waar grote luchtvaartnaatschappijen uit
financi éle overwegingen niet (neer) vliegen. Een recente
studie wijst aan dat deze vorm van luchtvaart een voordeel
bi edt ten opzichte van een wagen bij een reisafstand van 200 a
300 km (in vogelvlucht) of ten opzichte van de trein over een
EL?tan? van 160 km (bij 100 kmuur) of 550 km (bij 200
uur) .

Sanenvattend kan gesteld worden dat de SST voor de W aanse
[ ucht havens geen dreiging hoeft in te houden. Bei de
vervoer ssystemen zouden daarentegen konpl enentair kunnen
worden. Bovendien zien ook de |uchtvaartnaatschappijen de
gevol gen van de SST in; zij zullen dit proberen op te vangen
door onderneer een optimaal en efficiént gebruik van de
gei nf ormat i seerde kommuni kat i esyst enen
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15 DE EUROPESE KONTEKST

El ke onder nem ng vol gt t egenwoordi g nauwgezet de
mar kt ont wi kkelingen die het gevolg zijn van de geplande
Eur opese éénhei dsmar kt . Het i's dui delijk dat
bel el dsverantwoordelijken van een | ucht haven, net een

aktiviteit die evident de |andsgrenzen overschrijdt, deze
ont wi kkel i ngen nmet de grootste bel angstelling noeten vol gen.

Daarom werd nagegaan wel ke rol kan weggelegd zijn voor de
VI aanse | ucht havens binnen de ons onringende Europese narkt.
Het gaat immers om een markt van 320 mljoen inwners (E. G).
De Dbij de AEA (Associ ation of European Airlines)
aangesl ot en | uchtvaart nmaat schappi jen vervoerden in 1989, alleen
al binnen Europa, neer dan 100 m|ljoen passagi ers. De Europese
Ceneenschap bi edt net andere woorden een niet te onderschatten
potenti eel . ‘

Europa staat vandaag op het punt een nieuw tijdperk van

deregulering binnen te treden. Het doel van de
[Theraliseringsmaatregel en die reeds genonen of in bespreking
zijn, 1s het realiseren van nmeer konkurrentie, een grotere

flexibiliteit in het aanbod, een bredere keuze voor de
passagiers en lagere tarieven. Voorlopig koncentreert de
aandacht zich nog op het passagiersvervoer; dringend zullen
ook nmatregelen met betrekking tot het vrachtverkeer npeten
ui tgewer kt  worden. In deze sektor is de dreiging van
verregaande kartelvormng mnstens even groot. De Europese
Komm ssi e heeft beloofd in het najaar 1990 voorstellen terzake
in te dienen. ‘

Een nieuwe geneenschappelijke luchtvaartpolitiek is een
essenti éle vereiste bij de totstandkomng van een Europese
éénhei dsmarkt vanaf 1993. Hoe kan inmers een vrije beweging
van goederen en diensten binnen deze ééngenmaakte ruinte
gereal i seerd worden, indien de verplaatsingsnogelijkheden
zouden beperkt blijven? Bovendien is een gezanelijke politiek
verei st om het hoofd te bieden aan een aantal knelpunten die
verderop beschreven worden, nmaar ook om de veiligheid van het
I Ec_htyerkeer te verzekeren in een periode van stijgende
aktiviteit. _

In het  verleden was het | uchtvervoer binnen de EG
onderworpen aan een veelheid van konkurrentiebeperkende
maatregel en; ze vonden hun oorsprong in de na de Tweede
Ver el doorl og overeengekonen strukturen van de internationale
burgerluchtvaart. Dt verkw stende systeem dat voortspruit uit
een eng protektionistisch denken van de lidstaten, dient zo
snel nogelijk geruinmd, net als de konkurrentiebariéres die als
gevol g van dit denkpatroon werden opgebouwd.
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De Eur opese komm ssi e I's bi het forml eren van
|'i beraliseringsvoorstellen zeer behoedzaam tewerk gegaan.
VI aanderen is zeker vragende partij bij een liberalisering.
Mt de gevolgen van de te snelle en te verregaande
deregulering in de Verenigde Staten voor ogen, |lijkt het
Europese streven naar een "geordende konkurrentie" een
verstandi ge politiek.

Het Anerikaanse voorbeel d

In de Verenigde Staten werd in de zeventiger jaren eerst
overgegaan tot een gedeeltelijke, en daarna tot een volledige
vrijstelling van de tarieven, dit net het o0og op het
aanwakkeren van de konkurrentie. MWaar dit laatste in de
begi nf ase | eek te | ukken en vel e ni euwe
| ucht vaar t maat schappij en het daglicht zagen, zakte de pudding
vanaf 1984 ineen en Kkregen de tegenstanders van de
deregulering gelijk. De grote |uchtvaartmaatschappijen sloegen
hard terug door een verlaging van de |oonkosten en het
opzetten van routenetwerken ("hub and spoke"). Er trad een
saturatie op van de "hubs"; de grote maatschappijen konden van
hun kant |agere tarieven aanbieden door de nogelijkheid van
Krui sgewi j ze subsi di éri ng. Bovendi en wer den zwar e
i nvesteringen verricht in konputerreserveringssystenen (CRS).
De kleine jonge |uchtvaartmnaatschappijen werden hierdoor uit
de markt verdrongen. Er volgde een golf van overnanes en
f usi es; tegenwoordig is de koncentratiegraad groter dan
véorheen. Er is zelfs sprake van een oligopolie. Bovendien
gaan de tarieven in stijgende lijn; door de saturatie van de
“hubs" zijn dan weer de vertragi ngen | egio.

Niettemn zijn er voldoende redenen om in Europa een
i beralisering door te voeren, zij het op een verstandi ger en
nmeer behoedzane wijze. Net alleen is er het notief om een
einde te nmaken aan de huidige konkurrentiebeperkende
maatregel en van de diverse lidstaten om aldus tot een betere
dienstverlening te konen; daarnaast zijn er de ekonom sche
not i even. De huidige konkurrentiebeperking heeft nanelijk

geleid naar weinig efficiénte |uchtvaartnmatschappijen; ze
maken uiteindelijk maar weinig kans tegenover de efficiénter
wer kende konkur rent en ui t de Ver eni gde Staten en
Zui doost-Azié, die zich in toenenende nmate op de Europese
mar kt t oel eggen.



[21] 341 (1989-1990) - Nr. 1

Het eerste pakket

In Europa werden de eerste serieuze stappen naar een
gel i beraliseerde markt gezet net het [|uchtvaartpakket van
decenber 1987 (Beschikking van 14 decenber 1987). Wliswaar
was er reeds de Rchtlijn van 25 juli 1983, die verbindingen
tussen regionale luchthavens in de E G openstel de wanneer een
maxi mum van 70 passagi ersstoelen en/of een nmaxi maal gew cht
van 30 ton bij opstijgen voorzien is. Deze richtlijn liet
evenwel de relaties _tussen een | i dst aat en zZijn
| ucht vaar t maat schappi j en ongenoei d, waardoor het bestaan van
nmonopol i es ongewi j zi gd bl eef.

De opgenonen nmatregelen in het pakket van decenber 1987
versoepel den de tariefstelling, de kapaciteitsverdeling en de
toegang tot de markt. De |uchtvaartmaatschappijen nochten tot
55 % korting toestaan op het referentietarief en er kon aan
maat schappi jen die dat wensten een toestenm ng gegeven worden
om hun kapaciteit aan te passen tot een 45/55-verdeling, en na
1 oktober 1989 =zelfs een 40/60-verdeling. De toegang tot de
mar kt werd verruind door het "multiple designation"-systeem en
door het versoepel en van het vijfde-vrijheidsgraadverkeer. Het
eerste laat een |lidstaat toe om neerdere naatschappijen aan te
Wijzen op een route, het tweede stelt een nmaatschappij in
staat om aan vervoer te doen tussen een ander |and dan dit van
registratie en een derde | and.

De gevolgen van dit eerste pakket nmatregel en werden pas de
| aatste jaren nerkbaar. Zo kwanen er 65 luchtdiensten bij in
1988, in 1989 nog eens 62. Miar het is vooral belangrijk dat
sukses geboekt werd op het vlak van de nentaliteitswjziging.

Tweede fase

In septenber 1989 stelde de Europese Komm ssie een tweede
pakket nmaat r egel en ter l'iberalisatie voor van de
burgerluchtvaart. D't pakket bestaat wuit vier delen: de
tarieven, de toegang tot de markt, de kapaciteitsverdeling en
de konkurrentieregels.

Wat de tarieven betreft zocht nmen naar het juiste mdden
tussen volledige vrijlating van de tariefstelling en het
bi eden van beschermng tegen te hoge of te lage prijzen.
H ertoe werd een systeem van dubbel e af keuring voorgesteld, op
voorwaarde dat een luchtvaarttarief dat net 20 % afw jkt van
het tarief in het voorgaande seizoen, aan een ernstig
onderzoek wordt onderworpen. Als tweede voorwaarde geldt de
bepal i ng dat een bet r okken | i dst aat of een
| ucht vaart maat schappij op de bedoel de route, de Komm ssie kan
verzoeken na te gaan of een voorgesteld tarief in
overeenstemm ng is nmet de gel dende kriteria.
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De toegang tot de markt zou verruinmd worden door de |idstaten
te verplichten het recht tot het onderhouden van een dienst
toe te kennen aan neerdere |uchtvaartnaatschappijen van haar
gr ondgebi ed. Dt gebeurt door het totstandbrengen van
vervoersrechten van de derde en vierde vrijheid, en zelfs in
zekere mate net een konbinatie van beide (de zogenaande zesde
vrijheid), alsook door een verlaging van de drenpels voor
meervoudige aanwijzing van |uchtvaartmaat schappij en. De
Kommi ssi e besl oot tevens de werkingssfeer van luchtdiensten in
het kader van de vijfde vrijheid geleidelijk uit te breiden en
stelt de geleidelijke invoering van cabotage voor, dit binnen
de GCeneenschap, voor |uchtvaartnaatschappijen met geregel de
| uchtvaartdi ensten. Voor vliegtuigen net hoogstens honderd
zitplaatsen, juist het type vliegtuigen dat neestal ingezet
wordt op interregionale verbindingen, wordt in het voorstel
aan de toepassing van de vijfde vrijheid zelfs geen
kapaci t ei t sbheper ki ng ver bonden.

Er dient aangestipt dat over de bepaling betreffende de
relatie tussen een lidstaat en zijn |uchtvaartnaatschappijen
geen eensgezi ndheid werd berei kt door de Transportmnisters in
decenmber 1989. Men besl oot de toepassing van deze bepaling tot
juli 1992 uit te stellen

Bel angrijk voor de regionale luchthavens is ook de
voorgestel de regeling inzake de kapaciteitsverdeling. Mt de
ui tdrukkelijke bedoeling om de ontw kkeling van diensten
tussen de regional e |uchthavens te bevorderen en de druk op de
grote overbelaste |luchthavens te wverlichten, stelt de
Komm ssie voor om alle interregionale |uchtdiensten én de
di ensten onderhouden door wvliegtuigen net maxinaal 100
zi tpl aatsen, van kapaciteitsbeperkingen uit te sluiten. Er is
zelts een beschermng voor nieuwe regionale |uchtdiensten
voorzien gedurende de eerste drie jaar. Voor de andere
| ucht di ensten wordt voorgesteld om de kapaciteitsverdeling te
verm nderen tot een verhouding van 25/75 vanaf 1 april 1992.

Inzake de Kkonkurrentieregels blijven een aantal gr oeps-
vrijstellingen behouden; wat het tariefoverleg en de deling
van de opbrengsten betreft, worden evenwel strenge beperki ngen
opgel egd. Na 1992 zal de Konm ssie een ni euwe eval uatie maken.
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Het vervolg

Er mag niet ontkend worden dat de weg naar de verdergaande
liberalisering nmet hindernissen geplaveid is. De eerste
hindernis is van politieke aard; ze biedt zich vandaag aan
onder de vorm van het door de Transportkonm ssie van het
Eur opese parl enment opgestel de zogenaande "Rapport Visser". Dit
rapport weigert het principe van de dubbele verwerping van de
tarieven evenals de cabotagerechten te aanvaarden. Zelfs de
vijfde-vrijheidsrechten worden niet verneld, en aan de 25/75
kapaci teitsverdeling worden voorwaarden verbonden. Er nmag
gesteld worden dat enerzijds de voorstanders van een
centralistisch beleid en anderzijds de |obby van de nationale
| ucht vaart naat schappi j en, sonm ge Europese parlenentsl eden
bereid vonden tot een ultieme, behoudsgezinde reaktie. Men
dient echter te beseffen dat de Europese vrijmaki ng nu eennaal
ononkeer baar is.

Naast deze nogelijke politieke obstakels zal ongetwjfeld
aandacht noeten besteed worden aan nateries op andere
terreinen. Het grootste probleemis ongetw jfeld de kongestie
van de luchthavens en het luchtruim Een uitbreiding van de
| ucht haven- en verkeerskontrol e-infrastruktuur is dan ook van
| evensbel ang voor een geslaagde deregul ering van de Europese
| uchtvaart.

Bovendi en zal nen noeten toezien op de evolutie in het gebruik
van de konputerreserveringssystenen (CRS) en een gedragscode
ontwi kkelen die vermjdi dat nen verzeilt in een oneerlijke
konkurrentie. Hetzelfde kan gezegd worden over het systeem van
de verdeling van de "slots", dat geen instrument nag worden om
de |'i beralisering te bl okker en. Er wor dt dan ook
bel angstel | end ui tgekeken naar het aangekondi gde voorstel van
de Europese Konm ssie voor een gedragscode voor de toew jzing
van slots op luchthavens ten einde discrimnatie tegen
| ucht vaart naat schappi jen en/of verspilling van de schaarse
m ddel en te voor konen.

Andere donei nen die onze aandacht zullen genieten en waar op
Europees niveau naar een gezanelijk beleid noet gestreefd

worden, betreffen de aflevering van brevetten en licenties
voor vliegend en technisch personeel, een regeling inzake de
bepal i ng van het aant al vl i eguren evenal s de

| ucht waar di ghei dsvoor schriften.

Een specifieke dreiging is ongetwijfeld de kartelvormng
tussen de |uchtvaartnaatschappijen die uiteraard lelrdt tot
konkurrenti everval si ng. De hui di ge, veel vul di ge
sanmenwer ki ngsver banden tussen maat schappij en houden al vast een
waar schuwi ng in dat de politieke verantwoordelijken niet nogen
dralen. Anders dreigt de verdere liberalisering in de kiem
gesnoord en door de feiten voorbijgestreefd te worden.
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Regi onal e | uchthavens

Ondanks de beschreven onopgel oste probl enmen noet het duidelijk
zijn dat de konkurrentie. binnen Europa sterker zal worden.
Al'l een zullen de gevolgen mnder brutaal zijn dan in de V.S.,
terwijl de resultaten slechts op langere termjn duidelijk
zul I en wor den.

Het is alleszins zo dat de regionale |uchthavens in Europa een
bel angrij ke bijdrage kunnen leveren tot de oplossing van de
di verse, vernelde knelpunten, en een stuwende rol kunnen
spelen in het streven naar een gezanelijk beleid op vlak van
de ekonom sche en social e faktoren

Niet in het mnst kunnen fﬁnerregionale ver bi ndi ngen een
opl ossi ng bi eden voor de bestaande en te verwachten kongesti e.
Bij de reorganisatie van het luchtruim en de verkeerskontrole
zal men verplicht zijn de regionale Tuchthavens te betrekken
en het gebruik van de regionale |uchthavens aan te noedi gen

Er i's een nood - aan een éénvorm g en krachtig
ver keer sgel ei di ngssysteem voor de héle Europese GEneenschap,
net al's doel te Kkomen tot een optinmaal beheer van het
| ucht rui m naast een optinale verdeling van de "slots". In 1988
liepen bijna dertig procent van de lijnvluchten in Europa een
vertraging op van mnstens vijftien mnuten. De grote
neerderheid van deze vertragi ngen worden toegeschreven aan het
feit dat de verkeerskontrole boven Europa verdeeld is over
maar |iefst 42 kontrol ecentra die werken nmet 22 verschill ende,
niet op el kaar afgestende systemen. Volgens ram ngen van de
A.E.A is het resultaat hiervan een jaarlijkse vertraging van
400. 000 uur of een verlies van nmeer dan 200 mljard frank. 1In
de Verenigde Staten wordt het gehele |uchtruim gekontrol eerd
dooL slechts 20 centra die alle net één en hetzel fde systeem
wer ken!

In deze kontekst is het nuttig te wijzen op het bestaan van
Eur ocontrol . Deze Europese organisatie is gericht op
sanenwerking op het gebied van de veiligheid van het |ucht-
ver keer, maar houdt zich verder ook bezig met het berekenen ,
het innen en afdragen van de gebrui kers-heffing (betaald door
de luchtvaartnaat schappijen). Deze vergoedi ngen worden
geheven op basis van het gebruik van navigatie hul pm ddel en en
van verl eende verkeersgel ei di ngsdi ensten.  Eurocontrol bestaat
reeds 27 jaar, naar alleen Belgi & Nederland, Wst-Duitsland
en Luxenburg nmaken er echt gebruik van. Turkije en Malta zijn

lid, Noorwegen en Zweden tonen interesse. Italié en Spanje
bereiden hun |idmaatschap voor. Denemarken wil daarentegen
geen |lid worden. Zowel het Europese parlenent als de

EG Komm ssie willen dat de EG steun zou geven aan Eurocontrol
de adm nistraties van de lidstaten zijn evenwel terughoudend.
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De konsunenten zullen uiteindelijk gebaat zijn bij enerzijds
de betere en soepelere dienstverlening die de regionale
| ucht havens hen bi eden. Een pluspunt is verder de afwezigheid
van kongestie en de eraan verbonden nare wachttijden.
Bovendi en behoort een toenenend aantal vluchten net neer keuze
inzake prijs en kwaliteit zeker tot de nogelijkheden.
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1.6. ONTWIKKELING VAN DE LUCHTVAART

De analyse van de marktontw kkelingen en de Dbedrijfs-
ekonom sche doorlichting van de |uchthavens wijst uit dat de
VI aanse regional e |uchthavens een draaischijf kunnen vormen in
de Europese schaal vergroting. N et in het mnst kan dit door
de gr oel ende I nteresse van best aande of ni euwe
| ucht vaar t maat schappij en voor het opzetten van
"poi nt-to-point"-netwerken, wat dan weer kansen biedt voor
zowel Deurne als voor Qostende.

In deze kontekst is het dan ook interessant om een Kkort
overzicht te schetsen van de huidige ontw kkeling van de
|l uchtvaart en de | ucht havens.

In 1989 vervoerden de 21 leden van de AEA (Association of
European Airlines) naar en vanuit Belgi & 277.823 passagiers,
verspreid over 3.155 vluchten. In het totaal vervoerden deze
Eur opese nmmat schappi jen ongeveer 100 m|joen passagiers over
de wereld, wat een stijging van het passagi ersaantal betekent
van 7,7 % (tegenover 1988). De cijfers voor de Europese narkt
betreffen een aangroei van 8,6 % voor de passagi ers naast een
aangr oei van 8,7 % voor de wvracht. U t gedr ukt in
ki | onet ers/ passagi ers gaat het over een stijging van 12 % van
9,5 % voor het vrachtvervoer (telkens inter-Europees). Deze
cijfers wor den echter op sonm ge ver bi ndi ngen ruim
overschreden. Zo kende het intra-Europese passagiersvervoer
vanuit Parijs (Aéroports Charles de Gaul e) een aangroei van 12
% (15 mljoen passagiers in 1989).

Voor de t oekonst = el dt de | ATA- pr ognose voor het
i nternational e passagi ersvervoer een jaarlijkse stijging van 5
a 7 % die zal uitnonden in een verdubbeling tegen het jaar
2000. Herbij valt een toenenend belang te verwachten van
General Aviation. In dit verband is het interessant te weten
dat de EG 65.000 piloten telt; zo' n 50.000 vliegtuigen zorgen
voor de aan- en afvoer van passagiers en vracht naar 800
['ijnvliegtuigen.

Reeds eerder werd gewezen op het toenenend bel ang van Ceneral

Avi at i on. Dit type van verkeer wordt onschreven als "de
burgerTijke luchtvaart anders dan het geregeld en niet-
geregel de kommerci él e luchtverkeer". Konkreet komt GA neer

op het luchtvervoer dat niet verricht wordt door de grote
| ucht vaart naat schappijen en/of nmet grote toestellen. Het
best aat ui t zakenvl| ucht en, | ucht t axi, opl ei di ng,
r ekl amesl eepvl ucht en, | uchtfotografie en -kartografie,
hul pverl ening, toerisne en rekreatie.
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De rekreatie- en sportvliegerij neemt echter maar 6 % van de
General Aviation voor zijn rekening. Het hoof daksent i gt
vooral op de dienstverlenende funktie. D't houdt in dat een
waardevolle bijdrage kan verleend worden aan zowel de
mobiliteit als aan de socio-ekonomsche ontw kkeling van de
regio. De vliegtuigtypes die hiervoor worden ingezet zijn van
die aard dat zij de ongevingshinder beperkt houden. Ceneral
Aviation is vooral een troef in het vervoer van personen
tussen plaatsen waar grote |uchtvaartnmaatschappijen en/of
grote vliegtuigen niet (neer) vliegen.

De verwachting dat GCeneral Aviation een steeds grotere
bet ekenis krijgt, wordt gestaafd door de enorme tijdverliezen
di e vandaag op grote luchthavens en/of nmet grote vliegtuigen
wor den gel eden. Vooral zakenmensen' zoeken naar een neer
soepel, efficiénter vervoerm ddel. Vandaag reeds neent GA 80
% van de totale vireguren en neer dan 50 % van het
passagi er sver keer voor haar rekening.

ok in de vrachttrafiek is, gelet op de toenane van het
handel sverkeer, een sterke opleving te verwachten. Ze is
voornanelijk gesitueerd in de sektor van de halffabrikaten,
een bij wuitstek door de lucht te vervoeren produkt. De
| ATA- prognoses mnaken hier nelding van een jaarlijkse stijging
van 5 % (i nternationaal).

De vliegtuigtypes die in de hele wereld voor |uchtverkeer
i ngezet worden, zijn ter illustratie in bijlage 4.2 opgenonen.

De luchthavens in de ons onringende |anden bereiden zich druk
voor op de beschreven ontw kkelingen. Het gaat dikwijls om
enornme projekten. Zo stent het voorbeeld van Stansted tot
nadenken. Londen kent nonenteel twee grote |uchthavens, te
weten Heathrow en Gatwi ck. Vandaag wordt de laatste hand
gel egd aan een volledig nieuwe termnal op de |uchthaven van
Stansted. Het gaat om een totale investering van 300 m |l joen
pond; ze noet van Stansted de derde grote Londense |uchthaven
maken. Maar ook Rijsel (luchthaven Lille-Lesquin) breidt uit
en voert een investeringsprojekt uit ten belope van ongeveer
120 m | joen FF.
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Een greep uit de overige investeringen levert in vogelvlucht
het volgende, niet-limtatieve lijstje op: Londen-Heathrow
(aanpassingen voor 36 mljoen pond), Londen- Gat wi ck
(uitbreiding passagiersterm nal ad 64 mljoen dollar),
Far nbor ough (uitbouw general aviation-infrastruktuur voor nmeer

dan 130 Mn pond), diverse andere Europese | uchthaven-
ui t brei di ngen- en aanpassi ngen (Manchest er, Prestw ck,
G asgow, Edi nbur gh, Bi r m ngham Cardi ff-Wal es, Norwi ch,
Bristol, Londen-Gty), Barcelona, Minchen 2 (een volledig

ni euwe bij konmende term nal voor zowel passagiers als vracht),
Frankfurt (uitbreiding voor 3.000 mljoen dollar), Hanburg
(uitbreiding en verbetering voor + 1.100 mljoen pond),

Hannover (nieuwe vrachttermnal), de Parij se |uchthavens
(investeringsprogramma: nieuwe termnals, derde |andingsbaan,
busi nesscentrum TGV-station), de luchthaven Marseille-

Provence (vrachttermnal, en een investering van 2 mljard FF
voor passagi ersverkeer-faciliteiten), Schiphol (uitbreiding
term nal), Ei ndhoven (nieuwe term nal), Beek (ni eune
startbaan), Luxenburg-Findel (uitbreiding voor ongeveer 60
m|joen pond), Kastrup (Denenarken, nieuwe termnal ad 30
ml|joen dollar). Bovendien wil het Verre en Mdden Qosten

duidelijk een bel angrijke rol gaan spel en in  het
| ucht vaart gebeur en, gelet op de Dbelangrijke [|uchthaven-
i nfrastruktuurplannen, in onderneer Indonesié&, Thailand, ~New

Qui nea, Macau en Nepal .

On deze ontw kkelingen in goede banen te |eiden kan, zoals
eerder gesteld werd, niet voldoende gepleit worden voor een
efficiénte organisatie en verdeling van het luchtruim
Bl | komend argunent 1s nog dat 1 n de toekonst de ATC een steeds
bel angrijker rol =zal (noeten) spelen. Zo willen we verwjzen
naar de st eeds t oenenende aut omat i sering in de
vliegtuigbesturing, net als neest treffende voorbeeld de
Boei ng 747 en de A rbus 320.
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HOOFDSTUK 2

DE REGIONALE LUCHTHAVENS
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HOOFDSTUK 2. DE REGIONALE LUCHTHAVENS IN VLAANDEREN
2.1. INLEIDING

Na het schetsen van het algenene kader, is het nuttig een
bondig overzicht te geven van de situering van de diverse
bel ei dsaspekten net betrekking tot de regional e |uchthavens.

o dit ogenblik berust de organisatie van de luchtvaart i
Belgié in de handen van twee instellingen, te weten de Regi
der Luchtwegen (RLW en het Bestuur der Luchtvaart.

n
e

De RLW draagt de verantwoordelijkheid over twee grote
doneinen: de Veiligheid van het luchtruim (voornanelijk de
| ucht ver keer sl ei di ng) en het beheer -over de
| ucht haveni nfrastruktuur. Hertoe beschikt zij, buiten het
personeel dat plaatselijk op haar |uchthavens tewerkgesteld
I's, over een centrale admnistratie die elementen behandelt
al s de personeel saangel egenheden, financién, handel szaken en
een studie- en progranmmati ebureau. Het |uchthavenbeheer kan
opgesplitst worden in drie grote stukken, namel ijk de
br andweer di enst , het al genmeen best uur en de
| ucht havenbeveiliging (van de grondinfrastruktuur). Zelf is de
| ucht ver keersveil i ghei d nogmaal s opgedeeld in een plaatselijke
en een central e kontrole.

Al'l een het | uchthavenbeheer van de WVl aanse | uchthavens, neer
bepaald de |uchthavens van Antwerpen-Deurne en Qostende
evenals het vliegveld van Ginbergen, werd overgedragen aan
het Wl aanse Cewest.

De rol van het Bestuur der Luchtvaart bestaat uit het verl enen

van vergunningen voor piloten, vliegtuigen, | ucht havens,
| ucht vaart maat schappijen en vliegroutes (in het kader van
bilaterale [|uchtvaartovereenkonsten). Hoewel dit een wvrij

beperkte bevoegdheid kan lijken, toch is de rol van het
Bestuur vrij essentieel voor de luchtvaart in Belgié.

Het 'S evi dent, ook al IS de bevoegdhei d ni et
geregi onal i seerd, dat de ontw kkeling nauwgezet gevol gd en nee
gestimul eerd noet worden op alle terreinen die verband houden
met de operationaliteit van de luchtvaart. Zo denken we
onderneer aan de opleiding van piloten, de organisatie en
vei l i gheid van het luchtruim en het soepel toestaan van nieuwe
| ucht ver bi ndi ngen. Daarom |ijkt een goede verstandhoudi ng mnet
de federal e overheid van groot bel ang.
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Omgekeerd zal regelmatig overleg noeten gepl eegd worden net de
| okal e  over heden. Gedacht  wordt aan het opnenen van
di enst baarheden in de gewestplannen en de BPA s naast het
voor konen en het zoeken naar oplossingen voor de eventuele
ongevi ngshi nder . Dt overleg en op el kaar afstemmen van het
beleid Is ook noodzakelijk gelet op de belangrijke invloed van

de lokale ruintelijke ordening op de | uchthavens.

Bij het bepal en van de toekonstkansen en het potentieel van de
VI aanse regional e luchthavens werd uiteraard rekening gehouden
met de Europese kontekst, neer bepaald de op til zijnde
|'i beraliseringsnaatregel en, en de ontw kkeling van de
internationale luchtvaart. Deze onderwerpen kwanmen vol doende
ter sprake in het eerste hoofdstuk.

In datzel fde hoofdstuk werd reeds vol doende gewezen op het
ruinere belang en de betekenis van de regionale |uchthavens
voor WM aanderen. Denken we hierbij vooral aan de grote
af hankel i j kheid van de M aanse ekonome en haar groei ten
aanzi en van de i nternational e handel . Een vliotte
berei kbaarheid net het buitenland is van vitaal belang, ook
voor het Viaanse en internationale zakenleven. Bovendien
willen we wjzen op het niet onbelangrijke naatschappelijk-
ekonom sche nut van de regionale |uchthavens en op de direkte
en de indirekte tewerkstelling die zij genereren.

Er heerst vandaag een grote interesse van investeerders voor
onze |uchthavens. Mnenteel zijn diverse dossiers hangende die
voornanelijk om uitbreiding of oprichting van gebouwen en
| oodsen verzoeken. Andere projekten die reeds in het voorbije
j aar gerealiseerd werden, brengen we hi eronder aan bod.

In Costende werd het |uchthavenrestaurant overgenonen door een
ni eune concessionaris, die zich bij de overnane verbonden
heeft tot een renovatie ten bedrage van 6 mljoen fr. In
Ant wer pen- Deurne bouwde de firma BP een totaal ni euw
brandst of depot (ongeveer 1.250 nf) aan de inschepingsvl oer om
een betere dienstverlening te kunnen garanderen. O deze
| ucht haven nam de | uchtvaart maat schappi | KLM onl angs haar
ni eune kantoren op de tweede verdieping in gebruik. ok de
firma Swissair verhuisde haar Antwerpse kantoor van de stad
naar het | ucht havengebouw. In Qostende [open nonenteel
besprekingen nmet een ondernemng om de |uchthaven uit te
bouwen tot een belangrijk luchtvaart- onderhoudscentrum in
Europa. Het gaat er om een projekt van oOngeveer 8 mljoen
dollar. Verderop wordt erop teruggekonen.

H er onder vol gt een korte toelichting over de
gevol gde nethodiek van de trafiekvoorspellingen wuit de
doorlichtingsstudie, en die van de ruinte- en mlieu-anal yse.
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De prognoses net betrekking tot het verkeer van de VW aanse
| ucht havens wer den genmaakt aan de hand van de evol utie van een
aantal ekonom sche vari abel en, voornanelijk nmet betrekking tot
de vraag. Integenstelling tot de grote internationale
| ucht havens, waar een vast ekononetrisch nodel ontworpen kan
worden, gaat dit niet voor Kkleinere regionale |uchthavens die
sterk vraaggebonden zijn. Er werd dus een prognose genaakt aan
de hand van een trendvoorspelling, die voor een groot deel
bei nvl oed wordt door niet-ekonom sche vari abel en.

Deze voorspellingen werden tel kens opgesplitst in drie delen:
een | age, een nedium en een hoge voorspelling. Het onderscheid

heeft enerzijds’ te nmmken net te nenmen beleidsbeslissingen,
ﬁndFrzijds nmet een aantal onzekerheden waar nen geen vat op
eeft.

Tot deze | aatste kategorie behoort voornanelijk de mate en het
tijdstip waarop de deregulering in Belgié en Europa za
doorgevoerd worden. Voor Belgié gaat het in de eerste plaats
om de effekten van de doorbreking van het Sabenanonopolie. In
Eur opees verband dient uitgekeken naar de mate waarin het
regi onal e luchtvaartverkeer zich zal ontw kkel en, alsook naar
de al genene evolutie van de tarieven. Bij dit |aatste noet
erop gewezen worden dat een verlaging van de tarieven voora
het regionale luchtverkeer zal ten goede konen. De gevol gen
van de Europese liberalisering en van de ingebrui knane van de
SST en de Kanaal tunnel werden reeds gedetailleerd besproken.
Hi erbij merken we nog op dat men voor |ijnvluchten een groei
ver wacht tengevolge van het toenenende regionale en
forensenverkeer dat Kkleinere |uchthavens net hun plaatselijke
centra verbi ndt. i

Het waarnmaken of overtreffen van de prognoses hangt in
bel angrijke mate af van de strategie en de nmarketing die zal
gevol gd wor den.

Bij de ruinte- en mlieu-analyse werd de vol gende nethodiek
gebrui kt. Om de gel ui dshi nder te bepal en werd het in Nederland
gangbare systeem als uitgangspunt genonen. Herbij wordt een
onderscheid genmaakt tussen hinder veroorzaakt door grote
| uchtvaart (toestelgewicht > 6.000 kg) en kleine luchtvaart
(toestelgewicht < 6.000 kg). De hinderbeleving van kleine
luchtvaart is imers totaal verschillend van die van grote
| uchtvaart. Voor de grote luchtvaart werd. uitgegaan van de
"Kostenformule" (naar de ontwerper, Professor Kosten) en
ui tgedrukt in overeenkonstige Kosteneenheden (KE). Voor de
kl eine luchtvaart werd gewerkt net BKL-forrmule (Belasting
Kl eine Luchtvaart). Aan de hand van beide formules werd
overgegaan tot het bepal en van gel ui dskontouren en de nmate van
de ondervonden hinder. Deze bekonen waarden werden getoetst
aan de bestaande nationale en internationale nornmen en
wet gevi ng.
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Verder werd het onderzoek gericht op effekten voor het mlieu,
nanelijk aan de hand van een analyse van de nogelijke
| ucht ver ontrei ni gi ng, de effekten voor het oppervlakte-,
bodem en grondwater, de natuur en het |andschap, en tenslotte
de weerslag op het bebouwd mlieu, de nenselijke aktiviteiten
en de nobiliteit (verkeersontsluiting).

Hi eronder volgt een bespreking van elke |uchthaven, net
vernel ding van de specifieke beleidsopties. De benerkingen
aangaande de I nfrastruktuur, de exploitatie en de

i npasbaarheid werden overgenonen uit de respektievelijke
studi es.



[35 ] 341 (1989-1990) - Nr. 1

DELUCHTHAVEN

ANTWERPEN - DEURNE
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2.2. DE LUCHTHAVEN ANTWERPEN-DEURNE
2.2.1. Situering

De luchthaven van Deurne dateert van het begin van de jaren
dertig. O 1 nei 1931 werden de dienstgebouwen voltooid.
Enkele jaren geleden werd het |uchthavengebouw grondig
genoderni seerd; er kan gesteld worden dat het nonenteel
aan de eisen van een noderne |uchthaven voldoet. De huidige
150 ha terrei noppervl akte bi edt vol doende ruinte aan zowel het
hui dige als het te verwachten aktiviteitspeil

De luchthaven is gelegen ten zuid-oosten van de Antwerpse
aggl oneratie, op ongeveer 4 km van het stadscentrum en
ongeveer 35 km van Br ussel . Het di chtstbijzijnde
spoorwegstation ligt op 1 km afstand (Mrtsel). E is een
regel mati ge busverbinding en ook taxi's staan ter beschi kking.

2.2.2. Luchthaveninfrastruktuur

De luchthaven van Antwerpen-Deurne beschikt over een harde
startbaan 11/29, net een lengte van 1475 neter en breedte van
45 neter. Baan 29 wordt gemddeld voor 70 % van de bewegi ngen
gebrui kt, baan 11 in 30 % van de gevallen. Deurne heeft ook
een parallelle grasstartbaan van 1107 neter, die voornanelijk
voor zweefvliegaktiviteiten wordt gebruikt.

De | andi ngsafstand van startbaan 11 is beperkt tot 1366 neter,
door de nabijheid van woonw j ken van de stad Antwerpen. ok de
benutting van startbaan 29 is beperkt, overdag door de
aanwezi gheid van te hoog opgeschoten bomen in Fort 3 en
's nachts door de tot 1376 neter beperkte baanverlichting.
Maar ook bij slechte weersonstandi gheden is de benutting van
de baan 11/29 gereduceerd.

De | ucht haven beschi kt over een aangepast e
benaderi ngsapparatuur. Zo is startbaan 29 voorzien van een |ILS
(i nstrunent| andi ngssysteen) net een naximal e hindernishoogte
van 200 voet (61 nmeter). Er is ook een NDB (Non-D rectiona

Beacon, een radiobaken dat gebrui kt wordt als navigatiem ddel

bij het aanvliegen van de Iluchthaven). De kontroletoren
beschi kt over een richtingzoeker. De radardiensten worden
verzorgd door Zaventem
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Het p[l atform van de luchthaven is geschikt voor een zestal
m ddel'grote vliegtuigen. Er is ook een grote oppervlakte voor
general aviation. Onlangs werd een ni euw brandstof depot gebouwd
door de firma BP. De grote |oods naast het |uchthavengebouw
wordt gebrui kt door DAT voor haar vliegtuigonderhoud. Het
grootste deel van de dienstverlening aan passagiers en
vliegtuigen (Fixed Base Qperator) van zakenvluchten wordt
verzorgd door de firma Travair. Een andere | ucht havengebrui ker
is het luchttaxibedrijf |Ibis dat zelf een kleine vloot
zakenvliegtuigen tot 20 zitplaatsen bezit. De grote |oods van
de |uchthaven wordt gebruikt voor general aviation; de 40-tal
kl einere 'garages' zijn verhuurd aan privé vliegtuigeigenaars.
Voorts zijn er vrachtl oodsen van Sabena en KLM

In het |uchthavengebouw zijn vijf incheck-balies die gebruikt
wor den door Sabena, KLM en Air Europe Express. De vertrekhal
heeft een kapaciteit van ongeveer 100 personen. Naast de
winkels zijn er op de gelijkvloerse verdieping kantoren
ondergebracht. Er is ook een taverne-restaurant, uitgebaat
door Belgavia. De eerste en tweede verdieping is volledig
ingericht (en verhuurd) als kantoorruinte. Deurne beschikt
over een el ektroni sch i nfornati esyst eem vVoor de
vliuchtinformati e, aangebracht in de aankonsthal. Al geneen kan
gesteld worden dat, mts eventuele kleine organisatorische
aanpassi ngen aan de incheck-balies, het [|uchthavengebouw een .
kapaciteit heeft van 300.000 passagiers per jaar. Enkel bij
een startbaanverlenging zou een grote uitbreiding nodig zijn.

Vermts alle Kkantoorruinte verhuurd is, zal dringend werk
noet en genmaakt worden van een nieuwbouw. Dit is essentieel om
het aantrekken van ni euwe vluchten en |uchtvaartnaat schappijen
nogelijk te maken.

Het parkeerterrein, naast de termnal gelegen, heeft een
kapaciteit van ongeveer 300 auto's, en kan zonodig uitgebreid
wor den.

De luchthaven is alle dagen geopend van 6 tot 22 wuur; op
aanvraag kunnen verlengi ngen toegestaan worden. Dt geldt in
het bijzonder voor dringende vliuchten net een nedisch
hul pver | eni ngskar akt er .

De brandbeveiliging van de luchthaven is van kategorie 5. De
overige materiéle ondersteuning bestaat hoofdzakelijk uit
onder houds-, inspektie- en sneeuw ui m ngstoestellen.
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2.2.3. Aktiviteit

Het verkeer op Antwerpen-Deurne volgt ongeveer hetzelfde
evol utiepatroon als dat op Zaventem Het verkeersniveau is
echter vrij lTaag in verhouding tot het verzorgi ngsgebi ed en
de belangrijke positie van Antwerpen als industriéle stad en
haar haven.

De luchthaven van Deurne heeft, met een uitzondering na de
Tweede Wereldoorlog, nooit een inzinking gekend in haar
verkeer. Sinds 1983 is het aantal passagiers gestegen net
ongeveer 35 %

Het vrachtverkeer is, uitgedrukt in kwantiteit, van zeer
geringe betekenis; dit neent niet weg dat de verscheepte
goederen van hoge waarde zijn (belangrijke diamanttrafiek) of
een vitale betekenis hebben (bijvoorbeeld vervoer van
or ganen). Prakti sch alle vracht wor dt vervoerd nmet
[ijnvliuchten. In 1989 passeerden in totaal 154 ton goederen
via de Antwerpse luchthaven. In 1988 waren dat er 648 ton,
maar dit hoge cijfer was te ver Kkl aren door de
"Ref orger" - | eger manoeuver s waar bi | de | ucht haven wer d
i ngeschakel d.

De passagi ers op Deurne maken hoof dzakelijk (voor gem ddeld
80 %6 gebruik van de lijnvluchten. Zo zijn er nonenteel vier

dagel i jkse vliuchten naar Ansterdam 4 dagelijkse verbindi ngen
nmet Londen-Gatwick en twee dagelijkse vluchten naar
Londen- Heat hrow. Tot voor kort was er ook 1 dagelijkse vlucht
naar Minchen en 2 dagelijkse vluchten naar Hanburg. In 1989
maakt en 170.422 passagiers gebruik van de luchthaven, dit is
een stijging van ongeveer 4 % wat in overeenstenmng is net
het al gemene groei patroon van de | uchtvervoer

Het charterverkeer op Antwerpen-Deurne is zeer bescheiden, nmet
ongeveer 6000 tot 8000 passagiers per jaar. De belangrijkste
bestemm ngen zijn Engeland, Frankrijk en Wst-Duitsland. De
neest gebrui kte vliegtuigtypes zijn de Fokker F27 en F28, de
Dor ni er 228, de Shorts 360 en de BAe 146.

In bijlage 1.1. werden de maandelijkse cijfers en grafieken
gpgenonﬁn met betrekking tot de bewegi ngen, de passagiers en
e vracht.
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De |uchtvaartnmaatschappij en DAT, KLM en Air FEurope zijn
gevestigd op de Tuchthaven, alsook de afhandelingsbedrijven
Sabena en Belgavia. De firma Swi ssair heeft kantoren in het
| ucht havengebouw en ze onderzoekt nonenteel het inleggen van
| ucht ver bi ndi ngen. Qok het aanwezige luchttaxibedrijf Ilbis
heeft wuitbreidi ngsplannen, ondernmeer het inleggen van een
verbi nding op Londen-Stansted, nmaar kreeg geen toelating van
het Bestuur der Luchtvaart.

Dt laatste is een bewijs dat een verdergaande |iberalisering
van het luchtverkeer in Belgié zich opdringt. W pleiten in
deze  kont ekst dan ook eerder voor een verdergaande
i beralisering dan het huidige ontwerp-KB in verband net het
Sabena- monopol i e inhoudt. Ook betreuren we het stopzetten van
de aktiviteiten door Hanburg-Airlines en haar verhuis naar
Zavent em

2.2.4. Verkeersprognose

De verkeersprognoses voor Antwerpen-Deurne werden opgenonen in
bijlage 2.1.. Ment kan hieruit aflezen dat voor de
lijnvliuchten tegen het einde van de eeuw een passagi er st oenane
verwacht wordt van 49 (laag) tot 119 % (nediun). Het verschil
tussen de lage en nedium voorspellingen weerspiegelt de
onzeker hei d aangaande een aantal ontw kkelingen, waaronder de
weerslag van de SST en de Kanaaltunnel, hoofdzakelijk met
betrekking tot de verbinding net Londen. Als nogelijke nieuwe
ver bi ndi ngen wordt gedacht aan de Europese hoofdbestemm ngen
en kleinere regionale luchthavens. Herbij denken we aan
ver bi ndi ngen net onderneer N ce, Mlaan, Bonn, Barcelona,
Firenze, Lyon, Londen-Gty, Minchen, Wnen. Al's aangewezen
vl i egtui gtypes worden de Fokker F27 en F28, de Shorts 330, de
BAe 146, nmar ook de F 100 en B 737 vernel d.

De hoge voorspelling veronderstelt een startbaanverl enging.
Zoals nen kan nerken zal in dit geval ook het charterverkeer
zi ch ont wi kkel en, al wor dt Ant wer pen geen echte
charterluchthaven. Bij het niet verlengen van de startbaan
blijven | ange afstandsvl uchten onnogelijk.

De gl obal e passagi erstoenane gaat van 43 % (laag) over 101 %
(medium tot 168 % (hoog). '

Al hoewel er geen aparte cijfers voor GCeneral Aviation worden
gegeven, wordt een normal e kontinue groel verondersteld. Dt
betreft voornamelijk het zakenverkeer tengevol ge van kongestie
op Zaventem '

Vracht speelt een mnieme rol op vliak van tonnage en zal dat
ook Dblijven doen.
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| npakt SST

Bi | het maken van de ver keer sprognose voor het
| uchtvaartverkeer op Antwerpen-Deurne werd expliciet rekening
gehouden net de invloed van de ingebrui knane van de SST (vanaf
1993), zoals reeds verneld werd in het eerste hoofdstuk
(1.4.). De verwachte groei van het verkeer werd dus verm nderd
met de verwachte weerslag van de SST.

Di e weerslag geldt voor de verbindi ngen Antwerpen-Londen, net
een nogelijk verlies van 70 % van het huidige zakenverkeer,
maar dan wel onder de voorwaarde dat de SST-reizen van bij de
i ntrodukti e aangeboden worden aan vergelijkbare prijzen als de
hui dige treintarieven. Bovendien wordt een vliotte aansluiting
verondersteld van de SST net de Kanaaltunnel (en in Engel and
een vlotte ver bi ndi ng nmet Londen) . In dezel f de
veronderstelling dient rekening gehouden net het feit dat een
ver bi ndi ng Antwerpen-Parijs, die vandaag echter niet bestaat,
zou afnenen nmet maximaal 60 % Bij het overwegen om zo'n
lijnvlucht op te zetten dient nen deze inpakt dus in
overweging te nenen. Dt geldt trouwens voor alle geregelde
diensten net die Europese bestenm ngen waar de konkurrentie
van de SST te verwachten valt. De SST zou hier voor een
vertragi ng kunnen zorgen in het ber ei ken van de
br eak- even-punt van een nieuwe verbinding. Celet op het feit
dat het passagi erstype dat van de SST zal gebrui k maken zich
hoof dzakelijk in zakenm ddens situeert, is het belangrijk te
W jzen op het wverschil in reistijd tussen |uchtvervoer en
vervoer via deSST. Var nmen vandaag over de afstand
Ant wer pen-Londen 50 mnuten vliegt, wor dt in dezel fde
tijdspanne nmet de SST vanuit Antwerpen slechts de Franse grens
berei kt ! De totale reistijd tot Londen wordt geraand op 3
uur. Het vliegtuig doet het dus neer dan driemaal sneller.

Rekeni ng houdend net de hoge investeringskosten van zowel de
SST als de Kanaaltunnel kan echter verwacht worden dat de
ticketprijzen een stuk hoger zullen liggen dan de huidige
gangbare treintarieven. Bijgevolg zullen de verliezen van het
ver keersvol une ook kil einer uitvallen dan de vernelde

per cent ages. Nettemn zal het i nt erregi onaal Eur opees
| ucht ver keer af te rekenen krijgen net enerzijds een
vol waar di ge konkurrent, anderzijds - mts een goede planning
en marketing - nmet een aan het interregionaal |uchtverkeer

konpl enent ai r vervoer sn ddel .
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2.2.5. Regionale impakt

Monmenteel zijn er op de Antwerpse |uchthaven 49 bedrijven
aktief, waaronder 4 onderhoudsateliers, 3 luchttaxibedrijven,
2 afhandelingsbedrijven en 5 grote |uchtvaartnaatschappijen.
Er zijn 6 luchtvaartklubs gevestigd; Deurne is de basis voor
een 140-tal vli egtuigen.

Sanmen net de free-lance piloten, hostessen, cateringbedrijven,
en de grote toel everings- en dienstverl enende bedrijven, zorgt
al deze aktiviteit voor een prinmaire tewerkstelling van
ongeveer 570nmensen, waar onder de52RLW per soneel sl eden.

Bij de evaluatie van de ekonomsche waarde van de | uchthaven
dient nen niet enkel een kwantitatieve nmar 00k een
kwalitati eve benadering te volgen. Bovendien noet nen ernee
rekening houden dat de luchthaven over een belangrijk
ekonom sch hinterland beschikt. In dit kader noet nmen beseffen
dat de toename van het W aanse exportaandeel in belangrijke
mate te danken is aan Antwerpen, voornanelijk haar chem sche
nijverheid en zware industrie. Andere sektoren net een
aanzienlijke vertegenwoordi ging, zoals de edele netalen,
pl asti sche stof f en, el ekt roni sch mat eri eel en de
aut o-i ndustri e, kennen eveneens een gunstige sektoriéle
evolutie en zijn ruimvertegenwoordi gd.

Daarenboven is de Antwerpse aggloneratie nmet bijna 800.000
i nnoners, één van de grootste woongebi eden in WVl aanderen. A's
men dan nog beseft dat 15 % van de Vi am ngen op Antwerps
grondgebi ed tewerkgesteld is, kan verondersteld worden dat de
aanwezi gheid van een |luchthaven geen overbodige |uxe is.
Vergeten we hierbij overigens de belangrijke dienstverlenende

rol van General Aviation niet. In het kader van de ruine
aanwezi gheid in het Antwerpse van dienstverlenende bedrijven
in het algeneen en ten behoeve van het bank- en
verzekeri ngswezen in het bi j zonder, is dit een niet

onbel angrij k gegeven.
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2.2.6. Inpasbaarheid en beleid

Eén van de grote bekomernissen in de analyse van de
I npasbaarhei d van de |uchthaven van Antwerpen-Deurne, betrof
de geluidshinder. De geluidshinder is een faktor die de
ongevi ngskwaliteit in belangrijke mate beinvlioedt; ook is er
het gegeven dat de |uchthaven aan drie zijden door bebouw ng
wordt 1ngesloten. De belangrijkste woonkernen ontw kkel den
zich na de aanleg van de luchthaven in de jaren '30. ok
daarna vonden bel angrijke woonuitbreidingen plaats, zoals een
vergelijking tussen de situatie anno 1969 en vandaag aantoont.

In de toekonst zouden geen verkavelingen of bouwergunni ngen
nmeer nogen toestaan worden binnen de zwaar gehinderde zone,
d.i. binnen de 35 KE-contour. Tenmnste noeten ernstige
randvoor waar den opgel egd wor den.

Al geneen raden we aan om bij het opstellen van een ruintelijke
pl anni ng rekening te houden net het bestaan van de | uchthaven

en haar aktiviteit. In de nieuwe struktuurplannen zouden ook
de |uchtvaartdi enstbaarheden noeten opgenonen worden en geen
af wi j ki ngen nmeer t oegest aan i nzake voor narel i j k de

bouwhoogt en.

Onze grootste zorg gaat hierbij naar de SV-di enstbaarheden
(veiligheid). Wat deze veiligheid betreft, is er voor Deurne
nonent eel nog geen probleem De kans op dodelijke ongevallen
is gering: 0,007 per jaar, of 1 dodelijk ongeval om de 143
jaar. Een goede ruintelijke ordening kan ook hier ernstige
gevol gen bij een ongeval verm nderen.

Bij een schatting van het aantal gehinderden noet nen er van
uitgaan dat niet te bepalen valt in welke nate eventueel
hi nder wuitsluitend veroorzaakt wordt door het |uchtverkeer.
Rond de luchthaven zijn er heelwat andere bronnen van
gel ui dshi nder zoals het wegverkeer (denken we hierbij aan de
nabijheid van de Krijgsbaan en de ring) en het trelnverkeer
(twee belangrijke spoorlijnen). Een groot gedeelte van de
hi nder van het |uchtverkeer konmt van het circuitvliegen door
de kleine luchtvaart. Deze circuitvliuchten zullen sterk
verm nderd worden of op zijn mnst niet neer toelaatbaar zijn
boven de dicht bebouwde woonzones.

De mlieustudie nmaakt nelding van een 7.174 tot 7.582 ernstig
gehi nderden, nmaar nmen wijst erop dat de helft van het aantal
I nwoners zich binnen de hinderzone vestigde toen de |uchthaven
reeds operationeel was. De grootste hinder speelt zich
daarenboven af op het ogenblik dat deze nensen niet thuis
zijn. Meestal bestaat het grootste nadeel van de gel ui dshi nder
uit ontwaakreakties tijdens de slaap, wat uitgesloten is voor
Deurne gezien de afwezigheid van nachtvluchten. Bij grote
ui tzondering worden sons nachtvluchten toegestaan; het gaat
dan neestal om redenen van dringende nedi sche hul pverl ening.
Deze vluchten zullen net dezelfde kieskeurigheid als in het
verl eden het geval was toegestaan worden.
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On de geluidshinder te mninmaliseren heeft Deurne speciale

"Noi se Abatenent Procedures”. Het gaat hierbij vooral om
gel ui dsbeperkende  startprocedures op baan 29 (richting
Ant wer pen) , alsook een "reduced flap" procedure voor
naderi ngsvl ucht en. Voor de kleine toestellen wordt een

m ni nrum vlieghoogte van 1000 voet voorgeschreven. FEr zal
t oegezien worden op een gebruik van deze procedures. Andere
maat r egel en behel zen een preferent baangebrui k van baan 11,
beperking van de nachtvluchten en het uitvaardigen van
gel ui dsbeperkende vliegprocedures. Bij het aantrekken van
ni euwe vliuchten zal op het gebruik van de. neest gel ui dsarme
t oestel | en aangedr ongen worden.

Wat de luchtverontreiniging betreft werd besloten dat hoewel
de luchtkwalitert 1n de ongeving slecht is, de luchtvaart
hi ert oe geen noenenswaardi ge bijdrage l|evert. Bovendien zijn
de nieuwe notorentypes mlieuvriendelijker zodat de uitstoot
van schadelijke stoffen nog neer gereduceerd zal worden.
Bodenverontreiniging is vandaag niet aan de orde; wel bestaat
er een kans tot verontreiniging via afstronmend regenwater.
Daarom zal aan de verharde gedeelten waar reparaties of
behandel i ngen net schadelijke stoffen gebeuren, voor zi en
worden in opvanggoten. FEr is echter geen probleem voor
verontreiniging van het grondwater, gezien de |uchthaven zich
Luinsghoots buiten het invloedgebied van de waterw nning
evi ndt .

Bij de analyse van de verkeersontsluiting bleek dat zowel het
passagi ers- als het vrachtverkeer van en naar de | uchthaven
een zeer beperkt aandeel vornt in het totale verkeer. Enkel
bij een toenemend vrachtverkeer zou een nieuwe ontsluiting via
de Krijgsbaan noeten overwogen worden. Het noet toelaten het
doorgaand verkeer in deze w |ken zoveel nogelijk te vermjden.
H ervoor  wordt al vast de nodige ruinte (gereserveerd.
Ook kan een betere bewegw jzering naar de |uchthaven, op de

t oegangswegen,  een bijdrage  vornmen t ot een betere
verkeersontsluiting. Aan het Bestuur der Wgen werd reeds
opdracht gegeven om in sanmenwerking nmet de Regie der

Lucht wegen, een optinmal e bewegw j zering aan te brengen.
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2.2.7. Beleidsopties

Al hoewel de |uchthaven van Deurne nonenteel een deficit te
zien geeft, is het een belangrijke en efficiénte |uchthaven.
In het toekonstige beleid zal dit potentieel maximal benut
worden. Zo zal de grootste aandacht gaan naar een verbetering
van de financiéle situatie, 0. a. via een aangepaste
prijzenstrategie, een stimulering van de kommerci éle uitbating
en de eruit volgende inkonsten, een herziening van de
expl oi tati ekosten alsook een doeltreffende nmarketing. Deze
el ementen maken wuiteraard deel uit van de gezanelijke
bel ei dslijnen die in het vol gende hoofdstuk worden toegelicht.
Daar worden ook de personeel saangel egenheden besproken.
I nfrastrukturele en pronotionele akties m ssen immers hun doel
wanneer dit niet ondersteund wordt door een efficiént
managenment en organi sati estruktuur.

Wat de nmarketing betreft zal voorrang gegeven worden aan het

aantrekken van nieuwe geregelde vluchten, voornanelijk net

betrekking tot interregionale FEuropese verbindi ngen. De

best aande | uchtvaart maat schappijen zullen aangenoedi gd worden

om de frequentie vanI hun vl uchter:j teI verhogen en/of ni euvxg

routes uit te stippelen; uiteraard zal een pronotie gevoer
e

worden binnen de zakenwereld tot gebruik van ucht haven.
Daarom zal gezorgd worden voor een aangepaste konmerciéle
di enstverlening 1n het gebouw, met openi ngsuren die

over eenkonmen net de openi ngsuren van de | uchthaven.

De kantoorruimen op de luchthaven zijn nonenteel nagenoeg
vol l'edig bezet. Een uitbreiding in de vorm van een ni eunbouw,
aansluitend bij het bestaande hoofdgebouw, dringt zich ma.w.
op. Hi erbij zal nagegaan worden of er een behoefte bestaat tot
het inrichten van een businesscentrum of WM P-ruinte voor
eerste klasse passagiers. Zonder deze nieuwe admnistratieve
ruinte kunnen i mrers onnogel i j k ni euwe
| ucht vaar t maat schappi j en aanget r okken wor den.

De bezetting van de gebrui kersparking is neestal groot; wat in
de hand gewerkt wordt door de gratis terbeschikkingstelling.
Indien binnen de |uchthavengrenzen een uitbreiding niet
nogelijk is, =zal overgegaan worden tot de invoering van een
bet al i ngssyst eem om sl ui kparkeren van omwonenden te verm jden.
Er zal alvast een schei ding doorgevoerd worden van de |ang- en
kort par keer ders.
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Om de luchthaven nog gebruiksvriendelijker te maken zal de
indeling van het bestaande gebouw herbekeken worden, eventuee
in kombinatie met de indeling van het nieuw op te richten

gebouw. De kapaciteit van de passagi ersaf handeling

voornamelijk in de hal met de incheck-balies, vol doet
namelijk maar net. De vertrekhal heeft slechts een kapaciteit
van 100 mensen, wat problemen kan geven bij de aankomst van
meer dan €én toestel. Een andere investering zal gebeuren op
viak van de beveiliging, dit konform de internationale

voorschriften terzake.

Op alle toegangswegen naar de luchthaven zal een duidelijke
bewegwi j zering aangebracht worden. Momenteel is dit nagenoeg
afwezig. De verkeersontsluiting vanaf de aut oweg IS
bijvoorbeeld zeer goed, maar een bewegwijzering ontbreekt,
waardoor deze troef nu niet kan gewaardeerd worden

De hui di ge starthbaanlengte vol doet voor het hui di ge
verkeersniveau, en kan zelfs een redelijke toename aan. Een
verlenging van de startbaan zou echter nodig zijn bij het
aantrekken van verkeer op m ddelgrote afstand en van charters
op interkontinentale verbindingen. Op dit ogenblik wordt
echter niet gekozen voor deze optie.

Prioritair st aat de maximale benutting van de huidige
startbaan. Het grootste probleem 1s namelijk de beperkte
brui kbaarheid van de startbaanlengte. De |andingsafstand op
startbaan 11 is maar 1366 meter door de aanwezigheid van
woonwi j ken van de stad Antwerpen, startbaan 29 is sterk
gelimteerd tot ongeveer 1376 meter door de hindernissen die
zich bevinden in Fort 3 op grondgebied Borsbeek. Er zal zo
snel mogelijk in overleg met de plaatselijke autoriteiten naar
een oplossing gezocht worden, o.a. door het snoeien van de
hinderlijke bomen die momenteel een hoogte bereikt hebben die
de normen van de erfdienstbaarheden overschrijden. De noodzaak
van deze oplossing wordt aangetoond in de in deze nota
opgenomen Dbijlage 4.2. met vermelding van de start- en
| andi ngsafstand van de vliegtuigtypes die nu op Deurne vliegen
of die tot het beoogde marktsegment behoren. Ter kompensatie
van het eventueel verdwijnen van groen, zal gewerkt worden aan
groenheraanplanting, ook buiten de luchthaveneigendom

Omwi |l e van die volle benutting van de infrastruktuur, =zal in
overleg met alle betrokkenen een faseringsplan t ot
geleidelijke afbouw van de zweefvliegaktiviteiten opgesteld
worden. Momenteel schept deze aktivitert nog geen probleem

maar Dbij de verdere ontwi kkeling van het verkeer zullen
onveilige situaties ontstaan die eventuel e
kandi daat - gebrui kers  kunnen afschrikken. Omwille wvan de
geluidshinder die hoofdzakelijk veroorzaakt wordt door de
kleine luchtvaart, zal de wvrijetijdsvliegerij en zeker de
circuitvliuchten, beperkt worden in tijd en ruinte.
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Het is immers juist tijdens de wvrije tijd, voornanelijk "
tijdens de weekends, dat omwonenden hi nder ondervi nden van de
circuitvliuchten en de slepers van de zweefvliegtuigen. FEr
wordt alleszins een mninum vlieghoogte opgel egd en een zone
bepaal d waar circuitvliuchten niet toegelaten zijn.

De drenpel van de startbaan 29 raakt de Krijgsbaan, waardoor
vandaag het verkeer op deze weg, bij het opstijgen of |anden
van een vliegtuig, wor dt stil gel egd door m ddel van
verkeerslichten. Deze zeer onveilige toestand |evert geregeld
ongeval l en op. Bovendien onstaat er tijdens de spitsuren op
deze st eeds bel angri j ker wor dende ver keer sweg, een
fileprobleem QOmille van de verkeersveiligheid en net het oog
op een goede verkeersdoorstromng, wordt dan ook overgegaan
tot een ondertunneling van de Krijgsbaan ter hoogte van de
st art baandr enpel .

On deze beleidsopties in goede banen te |aten verlopen, zal
een ontw kkelingsplan opgesteld worden. Een bestenm ngsplan
nmet een duidelijke zonering van de infrastruktuur en
vastl egging van de bestemmng van elke zone wordt nonenteel
ontwor pen. Aan de hand van dit plan zal in de toekonst sneller
kunnen overgegaan worden tot het nenen van beslissingen inzake
bi j voorbeel d het toestaan van koncessies. Bovendien zal in
overleg net alle autoriteiten nagegaan worden hoe de
erfdi enst baar heden, die onderandere noeten instaan voor een
optimale veiligheid, in een nieuw struktuurplan kunnen
opgenonen wor den.

In het bestemm ngsplan zal alvast de ruinte, binnen het
| ucht haventerrein, vastgel egd worden om een ver bi ndi ngsweg net
de Krijgsbaan in de toekonst nogelijk te naken. VWanneer de
toenane van het verkeer dit rechtvaardigt, =zal tot de aanleg
van deze nieuwe toegangsweg overgegaan worden. Dt is nodig
voor een optimale verkeersontsluiting en voor een vermndering
van de ongevi ngshi nder door het circul erende wegverkeer rond
de | ucht haven.
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Sanmenvattend kan gesteld worden dat de inspanningen zich
zul I en koncentreren op het optinaal gebruik van de |uchthaven
van Antwerpen-Deurne als - luchthaven voor interregionale
l'ijnvluchten, voornanelijk gericht op zakenverkeer en (eneral
Avi ation. Deze l|uchthaven heeft het potentieel om een vliot en
f | exi bel verkeer nogelijk te maken en om aldus op
zakenvl uchten een aanzienlijke tijdsw nst te genereren.

Zo is het geweten dat personeelsleden van een grote Deense
multi-national in Herentals, voor haar reizen naar haar
t hui sbasis in Denemarken, de Antwerpse |uchthaven prefereert
boven Zaventem Dt ommille van de enorne kostenbesparing die
voortspruit uit het feit dat nen dezelfde dag de heen- en

terugreis kan ~ uitvoeren, en dus gespaard Dblijft van
tijdverlies en dure hotelrekeningen. Via Zaventemis dit niet
nogel i j k.

Vernel den we tenslotte het toenenend belang van GCeneral
Aviation enerzijds in het kader van het toenenende al genene
luchtverkeer, anderzijds gelet op de Europese achterstand
tegenover de V.S. die zal ingelopen worden in de konende
jaren. Bovendien willen we nogrmaals wijzen op de aanzienlijke
tijdverliezen die vandaag plaatsvinden op grote |uchthavens en
nmet grote vliegtuigtypes. Vooral zakennensen zullen andere
ui t wegen zoeken.



[49] 341 (1989-1990) - Nr. 1

DE LUCHTHAVEN OOSTENDE
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2.3. DE LUCHTHAVEN OOSTENDE

2.3.1. Situering

De | ucht haven van Qostende werd tijdens de Tweede Wérel doorl og
door de Duitse Krijgsmacht op een 257 ha grote terrein
aangel egd. Monenteel zijn op de luchthaven zelfs nog de oude
| ucht havengebouwen uit die tijd te zien. Na de oorlog kreeg de
| ucht haven haar huidig burgerlijk karakter. Tijdens de gouden
jaren zestig werd druk gewerkt aan de uitbouw van de
| ucht haven, nmet de bouw van een nieuwe vracht- en
passagi erstermnal, die geopend werd in 1968. Sedertdien
werden, buiten de verlenging van de startbaan in 1976, geen
bel angrij ke werken meer uitgevoerd. De |uchthavenaktiviteit
kende haar grote bl oei periode in de periode 1965-1968.

De | ucht haven bevi ndt zich ongeveer 4 km.ten zui dwesten van de
stad Oostende, grotendeels op het grondgebi ed van M ddel kerke.
Men kan zeggen dat de luchthaven ei zo na in zee ligt, wat de
| uchthaven een  zeer speci fi ek kar akt er bezorgt. Het
treinstation van Qostende ligt op 9 km afstand, en kan berei kt
wor den via een bestaande busverbinding. De frequentie van deze
busverbinding is echter erg laag. Een uitbreiding van de
ver bi ndingen lijkt niet rendabel, gelet op het karakter van de
aktiviteit op de |uchthaven.

2.3.2. Luchthaveninfrastruktuur

Het CQOostendse |uchthaventerrein is, na Zaventem niet alleen
de grootste nmar ook best uitgerustte |uchthaven in Belgié.

Oost ende heeft twee startbanen. De hoofdstartbaan 08/26 is van
asfalt/beton, is voorzien van randverlichting en heeft sinds
1976 een lengte van 3200 neter en een breedte van 45 neter.
V6or 1976 bedroeg de lengte van de startbaan 2300 neter. De
nuttige lengte bl eef echter  beperkt door dat het LS
(I'nstrument Landing Systen) niet verplaatst werd. Omvolledig
gebrui k te kunnen nmaken van 2.800 neter baanl engte dienen deze
ILS en de startbaanverlichting verplaatst te worden net
ongeveer 990 neter, waardoor ook bel angrijkere vliegtuigtypes
nmet eventueel grotere |adingen, de Qostendse |uchthaven kunnen
aandoen. Mnent eel bedraagt de | andi ngsafstand van baan 26 dan
ook slechts 2210 neter, de opstijgafstand van baan 08 is
beperkt tot 2400 neter, dit alles als gevolg van de aanwezige
hi nderni ssen aan het einde van de baan (huis en bonen). De
drenpel van baan 26 kan bereikt worden via de startbaan net
een "wachtbocht”" aan het einde. |In ongeveer 3/4 van de
geval | en wordt gebrui k gemaakt van baan 26.
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De |uchthaven beschikt ook over een grasstartbaan 14/32, net
een lengte van 627 neter; hij is geschikt voor toestellen tot
3 ton.

De benaderi ngsapparatuur van de |uchthaven bestaat uit een ILS
op startbaan 26 en een Visual Approach Slope Indicator
(lichtsignaal ter kontrole van de aanvlieghoek). Voorts is er
een gebi edsradarsysteem met "Secondary Surveillance Radar".
Al's navi gati em ddel en kan nen beroep doen op een NDB, een DVCR
en een DF al sook op een RVR zichtneetuitrusting.

Het platform van de |uchthaven bi edt parkeerruinte aan twntig
vliegtuigen van het type B 707; deze hele ruinte is verlicht
gezien 45 % van de bewegingen 's nachts plaatsvinden. O de
lucht haven zijn twee brandstofdepots, respektievelijk van de
firma's Alr BP en Merlin At Fuel. Genzend aan het platform
zijn twee vrachtl oodsen, van de firma's Angola Airlines en EAS
Cargo AirlTn€s, "al's6ok een onderhoudsl oods van Liberia Wrld
Airlines. Ter hoogte van “het™ oudé Tuchthavengebouw zijn
di verse | oodsen gevesti gd.

Het | ucht havengebouw heeft een kapaciteit van 1,5 mljoen

passagiers, waarbinnen een 13-tal incheck-balies ingericht
zijn. Verder zijn er kantoren van vrachtagenten en andere
| ucht havengebrui kers. De vertrekhal is ontworpen voor 300
passagiers.  de eerste verdieping situeert zich een groot
rest aur ant nmet terras dat ui t zi cht geef t op het
| ucht haventerrein. Een jaar geleden werd een nieuwe uitbater
gevonden, narel i j k de firma Skyl i nk die als

| ucht vaar t maat schappij ook vluchten op Southend uitvoert en
di e grondi ge verni euwm ngswer ken aan het restaurant uitvoert.

Het parkeerterrein voor het passagi ersgebouw biedt plaats aan
250 tot 300 wagens. Er is ook een benzi nestation aanwezig.

Naast het passagiersgebouw is er een technisch en een
vracht gebouw. De kontroletoren bestaat ui t de vijfde
verdi eping van het technisch gebouw Het vrachtgebouw heeft
een oppervl akte van 1730 n2 nmet een kapaciteit van 10.000 ton.
Gezien de sterke stijging van de vrachttrafiek werd twee jaar
gel eden de ruinte voor het RLWvracht gebouw overdekt, wat een
extra-kapaciteit van 4.000 nR opleverde. De vrachtafhandeling
gebeurt door Sabena en Belgavia. De |uchtvaartnaatschappijen
Angola Airlines en Fash Arlines verzorgen hun eigen
af handel i ng. Ze beschi kken bei de over ei gen vrachtl| oodsen.

De luchthaven heeft een brandweerbescherm ng van kategorie 5.
De overige uitrusting bestaat voornamelijk uit voertuigen voor
sneeuwr ui m ng, onderhoud, grasnmaai en inspektie.
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De Qostendse luchthaven is 24 uren per dag operationeel. FEr
gel dt enkel een beperking voor oefenvliuchten. Er worden
gem ddel d 104 nachtvl uchten per jaar genoteerd.

2.3.3. Aktiviteit

De evolutie van het verkeer op CQostende heeft grote
schommel i ngen gekend, net als grote trend een steeds
bel'angrij ker wordend vrachtverkeer. Een sterke verm ndering
van het passagi ersverkeer is sinds halverwege de jaren '80
waar neenbaar . Vooral™ "tijdens de jaren '83-'85 werden
bel angrij ke passagiersstromen genoteerd, toen de charters
voornanel i jk op Engel and een groot sukses kenden. Het absolute
hoogt epunt situeerde zich in het jaar 1964 toen 485.722
passagl ers afgehandeld werden. In 1989 nmakten 102.312
passagi ers gebruik van de Qostendse |uchthaven. O het vlak
van de geografische spreiding van de passagiers is het
duidelijk dat de Engelse markt overheerst. Het gaat hier
hoof dzakel i j k om charters met €en toeristisch karakter. :

Er worden de laatste tijd initiatieven genomen om de
passagi ersvluchten nieuw leven in te blazen. Zo verzorgt de
t our oper at or Rock Li nes in sanenwer ki ng net de
| ucht vaart maat schappij Skylink twee wekelijkse vluchten op
Sout hend. Skylink plant een uitbreiding van haar aktiviteiten
tot drie wekelijkse vluchten op Sout hend. Tijdens de
zoner maanden kan dit oplopen tot één vliucht per dag, en op
zaterdag zelfs twee dagelijkse vluchten. De naatschappi|
vervoert nu reeds genmddeld 5.000 passagiers per jaar tussen
Qostende en Southend. Haar doel is een groei te realiseren
naar 10. 000 passagi ers.

Het vrachtverkeer schomelde tijdens de jaren '60 rond de
25.000 ton. In 1989 is dit aantal opgelopen tot 33.625 ton,
wat een stijging betekent van bijna 17 % ten opzichte van
1988, van 121 % tegenover 1986. De stijgende aktiviteit van
het vrachtverkeer is grotendeels te danken aan de 24-uren
operationaliteit. Vrachtverkeer is nanelijk hoofdzakelijk
nacht ver keer . Bi j een geografische wuitsplitsing van dit
verkeer valt het op dat het voornanelijk om Afrikaanse
best enm ngen gaat. Er is nanelijk een ruinme vertegenwoordi gi ng
van Afri kaanse nmaat schappijen op de luchthaven. In 1989 werden
echter belangrijke nieuwe verbindi ngen aangetrokken, nanelijk
bl oenent r ansport van Colunbia door Tanpa Colunbia en
vi stransport van |Jsland door |cel andair.

De toenane van het aantal bewegingen op de |uchthaven is
uiteraard toe te schrijven aan de stijgende vrachttrafiek,
maar ook aan de vel e oefenvluchten di e er-plaatsvinden.
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De vol gende |uchtvaartmaat schappij en hebben een vestiging op
de luchthaven: BIAC (Belgie), Flash Airlines (N geria), Gasair
(Ni geria), | cel andai r, Liberia World Airlines, Sabena,
Seagreen Air Transport (St. John Antigua), TAAG Angola en
Transway Air Services (Liberia).

Vracht di ensten op Qostende worden ook verzorgd door vol gende
['ucht vaart naat schappijen : :

Air Madagascar, Ar Rwanda, Aia Royal Jordanian, E A'S.,
Egyptair, E Al, Ghana A rways, Kenya Airways, Lybian Arab
Airlines, Nle Safaris (Soedan), Phoenix Airways (QGiekenl and,
Engel and), Sicotra Aviation (Zaire), Sudan A rways (Soedan),
Tanpa (Colonbia), T.MA (Libanon), Tropic Ar (Belize),
Zanbi a Ai rways.

Best enm ngen, die wekelijks of neerder nmalen per week
ber el kbaar zijn vanuit Qostende (vracht), zijn :

Accra, Amman, Antananarivo, Banako, Benghazi, Bogota, Cairo,
Dakar, Entebe, Gbadolite, Kano, Khartoum Kigali, Kinshasa,
Lagos, Las Pal mas, Lunada, Lusaka, Nairobi, Quagadougou, Port
Harcourt, Reykjavik, Sanaa, Tel Aviv, Tripoli. .
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2.3.4. Verkeersprognose

De verkeersprognoses voor (Qostende werden opgenonen in
bijlage 2.1.. Men kan eruit aflezen dat tegen het einde van de
eeuw een toename van het vrachttonnage verwacht wordt van 45 %
(nmediunm) tot 141 % (hoog). De hoge voorspelling gaat uit van
het behoud van de bestaande afwi jking op de gel uidsnornering.
De | age voor spel | i ng veronderstelt een onm ddel I'i j ke
toepassing. De nedium prognose veronderstelt een konproms;
het is eigenlijk de enig relevante voorspelling. H ertoe dient
wel i swaar de | andingsbaan over haar volle lengte benut en de
openi ngsuren noet en onbeperkt blijven.

Voor de charters worden kansen gezien in vluchten naar
Engel and (de Kanaaltunnel zou zelfs een stinulerende rol
kunnen spelen), maar vooral naar zuidelijke bestenmm ngen. De
| age voorspelling, nmet een passagierstoenane van 83 %
veronderstelt een geringe liberalisering van het |uchtverkeer.
In de hoge prognose (toenane van 473 % wordt verondersteld
dat de huidige sluinmerende vraag naar chartervluchten zal
onsl aan. De echte ontw kkeling van dit type van verkeer zal
af hangen van de vraag vanuit de regio en de komerciéle
ui tvoerbaarheid. A's bestemm ng wordt gedacht aan Qost-Afrika,
I ndi sche GOceaan, Noord en Centraal Anmerika en het Verre
Costen, dit net vliegtuigtypes als een B 757 en 767. O
kortere afstand zullen voornanelijk types als een Boeing 737
I ngezet worden.

Gezien het feit dat nen hiervoor geen vraag vanuit de regio
verwacht, mag aangenonen worden dat lijnvluchten zich niet
verder zullen ontw kkelen. Her speelt de konkurrentie van
Zavent em '

In de voorspellingen kon geen rekening gehouden worden net de
nogel i j ke ontw kkel i ng van Qostende al s een onder houdsbasi s.
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2.3.5. Regionale impakt

De Qostendse |uchthaven is de vestigingsplaats voor een 30-ta
bedri | ven: 7 | ucht vaar t maat schappi j en, 6 af handel T ngs-
edrij ven, 2 douaneagentschappen, 6 luchttaxibedrijven en
viiegklubs en 9 andere bedrijven waaronder brandstof-
| everanciers, touroperators, cateringbedrijven, restaurants.
Sanmen bieden zij plaats aan een 180 personeel sleden. De totale
primaire werkgel egenheid wordt geschat op 330 nensen,
waar onder de 86 RLW personeel sl eden.

De (Qostendse |uchthaven kan een leidende rol spelen in de
ontw kkeling van haar regio. W denken in dit verband aan de
stimulering van het kusttoerisne, net als extra dinensie de
ontw kkel i ng van het kongrestoerisnme. Anderzijds denken we aan
de indirekte weerslag bij het aantrekken van internationale
| ucht havengebonden bedrij ven. De | ucht haven kan een
waar devol | e bijdrage leveren in het ontw kkelingsplan dat zal
uitgewerkt worden in het kader van de erkenning door de
VI aanse Executieve van de regio Qostende als inpul sgebied. De
toel evering aan | uchtvaartgebonden bedrijven kan vl ot gebeuren
vanuit de regio, gelet op de regionale specialisatie in
onderneer de elektro-techniek en kommuni katie. De negatieve
evolutie van de werkloosheid in deze regio zou hierdoor
ongekeerd kunnen wor den.
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2.3.6. Inpasbaarheid en beleid

Net als bij de luchthaven van Antwerpen-Deurne, ging de
bepaling van de randvoorwaarden net betrekking tot de
ongevi ngskwal i tei t rond de | ucht haven van Qost ende
voornanelijk om de analyse van het aspekt gel uidshinder.
Niettemin stelt het probleem zich hier veel mnder ‘schernp.
CGezien de ligging van de luchthaven in meer open gebieden
blijft de geluidshinder in de huidige situatie vrij beperkt.
Slechts een 5-tal inwoners "liggen tegenwoordig binnen de
hoogst e gel ui dscont our en; het t ot aal aant al "ernstig
gehi nderden” raant nen op gemddeld 550. Het 1is echter
geraadzaam om bijkomende bebouwing te beperken of te
ver bi eden; ook zou het gewestplan in die zin npeten aangepast
worden. Zo is de bouw van de St-Andreasschool in het begin van
de jaren '"80, dit in het verlengde van de startbaan, als een
ongel ukkig feit te onschrijven. Qk hier is het zo dat
bel angrij ke woonuit brei di ngen gebeurd zijn tijdens het bestaan
van de luchthaven. In de toekonst zal de ruintelijke ordening
ni eune problenmen noeten uitsluiten. De |okale autoriteiten
erkennen trouwens regel matig het belang van de | ucht haven voor
de regi o, zodat een slechte planning die de |uchthaven zou in
het gedrang brengen niet aan te bevelen is.

Ut veilighei dsoverwegi ngen zou een gebied van 1 km voor en
achter de startbaan, net een breedte van 300 nmeter, noeten
vrijgehouden worden. De geneenten Qostende en M ddel kerke
houden tegenwoordig reeds rekening net de dienstbaarheden
Het zou gepast zijn dit vast te leggen in het gewestplan.

In OCostende worden nonenteel nog uitzonderingen toegestaan op
het KB en de EGrichtlijn inzake de geluidsnornering van de
vliegtuigtypes. Tijdens het jaar 1990 kunnen nanelijk nog
types van Chapter | van de |ICAOreglenentering (verouderde en
VIl j | awaai erige vliegtuigen) vliiegen op QOostende. Deze
regeling zal na 1990 niet neer verlengd worden, tenzij de
vliegtuigexploitant het bewijs kan Ileveren dat hij een
bestelling tot hush-kitting geplaatst heeft. Het is echter zo
dat deze vliegtuigtypes automatisch zullen verdw jnen gezien
hun ver gevorderde leeftijd. Zelfs de Chapter Il-toestellen
wor den gel eidelijk vervangen door Chapter Ill-toestellen

On de geluidshinder tijdens de vrijetijd en de weekends te

beperken zullen nmatregel en uitgewerkt worden voor de
circuitvluchten, waaronder het opleggen van een mninmm
vl i eghoogt e.

De bi j dr age van de | ucht havenaktiviteit t ot de
luchtverontreiniging is zeer gering. OQOrrent de nogelijke
bodenverontrei niging zullen maatregel en overwogen worden tot
de opvang van eventueel verontreinigd, afspoelend regenwater
aan de verharde terreinen. ok bij de bestrijding van sneeuw
en ijzel zal voorrang gegeven worden aan mlieuvriendelijke
bestrijdingsm ddel en. Andere elenenten werden onderzocht en
bl eken geen pr obl enen op te | everen.
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De verkeersontsluiting van de luchthaven is zeer goed. De
| uchthaven Tigt immers in de nabijheid van enkele grote wegen:
de E40/A10 (Brussel-Oostende), de E40/Al8 (Brussel-Nieuwpoort)
met verbinding via de Nieuwpoortse- en de Torhoutsesteenweg,
en de Duinkerkseweg. De bijdrage van het verkeer van en naar
de luchthaven in het totale verkeer is gering. Om eventuele
problemen met het vrachtverkeer te vermjden zal in het
pestemm ngspl an een ni euwe verbindi ngsweg tussen het
vracht gebouw en de Duinkerkseweg voorzien worden.
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2.3.7. Beleidsopties

De luchthaven van Qostende beschikt over één van de beste
startbanen in heel Eur opa, die door de allergrootste
vliegtuigtypes kan gebruikt worden. De luchthaven en haar
i nfrastruktuur worden nonenteel echter ver beneden hun
kapaciteit aangewend. De grootste aandacht in het beleid zal
dan ook noeten gaan naar een streng beheer van de kosten en
naar een doel gerichte mar ket i ng. Er zul l en ni euwne
i nkomensbronnen ontw kkel d worden, die verband houden net het
pol yval ent karakter van de | uchthaven.

De marketi ngi nspanni ngen gaan gericht worden op de prioritaire
ontw kkelingslijnen. Hernee wordt de funktie bedoeld die voor
de Qost endse | ucht haven  werd bepaal d en  waarop de
investeringen zich zullen koncentreren. Qo de eerste plaats
wordt gedacht aan het aantrekken van vrachtluchtvaart-
maat schappijen om de luchthaven te gebruiken als basis voor
Europa. Herbij wordt voornanelijk gedacht aan Anerikaanse
maat schappijen. De Qostendse |uchthaven beschikt i nderdaad
door een goed uitgeruste infrastruktuur, de grote oppervlakte
en de ongelimteerde openingsuren over het potentieel om uit

te groei en tot een  vol waardige en  konkurrentiéle
vracht| ucht haven voor i nt er nati onaal en interkontinentaal
Ver keer .

Een tweede bestenmng bestaat uit de ontw kkeling van de
| ucht haven als basis voor onderhoud en "up-grading" van grote
vl i egtui gtypes. Naar deze voorzi eningen bestaat nonenteel een
heel grote vraag. Zo noet Sabena tegenwoordig voor het
onder houd van haar vliegtuigen uitw jken naar Mam . Wit het
onderhoud betreft, dient erop gewezen dat alle Europese
| ucht vaar t maat schappi jen druk doende zijn om een plaatsje te
bermachtigen op de wachtlijsten voor onderhoud van hun grote
toestellen. Zo dienen de B 747-toestellen die enkele jaren
gel eden in gebruik werden genomen binnenkort regelmatig een
onder houdsbeurt te krijgen.

Aansluitend willen we trouwens nelding maken van de reeds
vergevorderde besprekingen die gevoerd werden et een
i nt ernati onaal bef aande onder nem ng, dit voor een
i nvest eringsproj ekt op de |uchthaven van Qostende. Het projekt
betreft de bouw van een onderhoudswerkplaats van neer dan
6.500 n2 , die het onderhoud en "up-grading” van de grootste
vliegtuigtypes - waaronder de B 747-400 als paradepaardje -
kan uitvoeren. Voor een latere fase wordt ook gedacht aan de
konversie van vliegtuigen. De keuze viel op Qostende na een
grondige analyse van alle FEuropese |uchthavens, net als
voor naanst e voordeel de uitstekende infrastruktuur en de zeer
gunsti ge geografische situering.
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Voor dit projekt zal de nodige ruinte vrijgenmaakt worden; dit
kan door de onteigening van het als industriezone bestende
terrein ten oosten van en grenzend aan de |uchthaven, nmet
aansl uiting aan de Torhoutsesteenweg. Dit terrein van ongeveer
65 ha zal dan bestemd worden voor Tuchtvaartgebonden
bedrijven.

De gevol gen van het eerder beschreven projekt zullen voor de
Qostendse |luchthaven, voor de regio én voor M aanderen
ont egensprekelijk van zeer grote betekenis zijn. Zo streeft
men bijvoorbeeld naar een tewerkstelling, in de initiéle fae,
van 100 nensen; na de opleiding en het opstarten zal dit sterk
verneerderen, mnet als doel een groei naar 500 werkneners. De
opl ei ding van deze werkneners zal door de betrokken firma zelf
gebeuren, wat neteen een niet becijferbare investering in

natura, 1in casu in know how, betekent. Aan de technische
opleiding in de CQostendse regio kan hierdoor een nieuwe
bel angrijke inpuls gegeven worden. Aansluitend zullen
VI aanse ondernem ngen belangrijke orders krijgen inzake
0. a. hoogt echnol ogi sche  produkt en. Bovendi en  zal deze

aktiviteit een gevoelige verhoging van de aktiviteit op de
| ucht haven net zich brengen, vermts [|uchtvaartnaatschappijen
de voorkeur zullen geven aan een |uchthaven die kan instaan
voor het nazicht en onderhoud van haar vliegtuigen. In
augustus e. k. zullen de nadere details van dit plan
bekendgenmaakt worden. O dit ogenblik werkt de firma het
busi nessplan uit en voert men besprekingen net alle betrokken
i nstanti es.

Een fornmule die de laatste tijd vooral in de Aziatische |anden
furore maakt, is het Sea-Air koncept. Rekening houdende net de
nabijheid van de Qostendse en de Zeebrugse zeehavens za
nagegaan worden of de CQostendse |uchthaven hierin een rol Kkan
spelen. De twee essentiéle voorwaarden hiertoe zijn immers
aanwezi g: de nabijheid van een haven en de operationaliteit
gedurende 24 uren per dag. De recentste FlATA-prognoses voor
1990 voorspellen alleszins dat 50 % van het |uchtvrachtverkeer

zal bestaan wuit deur-tot-deur vracht. Tegen 2000 wordt
verwacht dat dit cijfer oploopt tot zelfs 80 % In dezelfde
zin kan gedacht wor den aan het aant r ekken van

| ucht koerierdiensten. Het =zou de Qostendse |uchthaven doen
uitgroeien tot een vrachtluchthaven voor kleine en grote
vracht. Monenteel zijn er reeds kontakten net een grote
koeri erdi enst onder nem ng, mnmaar ook de Post toont interesse.

Een | aatste doel groep voor de Qostendse |uchthaven bestaat uit
charters en Ceneral Aviation. Het belang van deze laatste
aktiviteit werd hiervoor reeds voldoende beschreven. Beide
aktiviteiten houden wel in dat de kommerci éle dienstverl ening
noet verbeterd worden, o.m door de uitbouw van w nkels en
taks-free. De ontwi kkeling van charters zal geanalyseerd
worden als deel van de globale stinulering van het toerisne
voor Qostende en de hele kuststrook. Herbij wordt ook gedacht
aan het aantrekken van Kkongrestoerisne, zeker als op de
| ucht haven zelf vol doende vergaderrurnie zal voorhanden zijn.
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Zoals gezegd Dbeschikt de Oostendse luchthaven over een
uitstekende startbaan van 3.200 meter, die echter niet over de
volle lengte bruikbaar is. Dit geeft problemen voor de
grootste vliegtuigtypes (zoals aangetoond in bijlage 4.2.).
Daarom zal de verlenging van de startbaan voltooid worden en
het gebruik over 2.800 meter mogelijk gemaakit worden. Hiertoe
zal het |1LS-systeem met ongeveer 990 meter verschoven worden

ook zal overgegaan worden tot de onteigening van de villa en
de bomen aan het einde van startbaan 26. Door deze |aatste
ingreep zal de opstijgafstand van startbaan 08 en de
| andi ngsafstand van baan 26 met bijna 30% toenemen. Deze
ingreep maakt een ontwi kkeling van interkontinentale charter-
en vrachtvliuchten onbeperkt mogelijk. Op die manier zijn de
hoge voorspellingen voor Oostende realistisch.

Voor het Oostendse passagiers-luchthavengebouw wordt een nieuw

koncept ontwi kkel d. Het bestaande gebouw wor dt
gerevaloriseerd in overeenstemm ng met de genomen
bel ei dsopties. Zo dient de bestaande ruime optimaal benut te

worden, enerzijds door een uitbreiding van de kantoorruime,
anderzijds door de inrichting van vergaderruime(n). Ook voor
niet-luchthaven-gebrui kers staan deze ruimen ter beschikking.

In het algemeen zal het gebouw opgefrist en gemoderniseerd
wor den. Het restaurant werd enkele maanden geleden Treeds
overgedragen aan een nieuwe koncessionaris die zich tot grote
verni euwi ngswerken en een betere dienstverlening verbonden
heeft. De verwarm ngsinstallatie van het luchthavengebouw zal
ook herbekeken worden, gelet op haar huidige arbeidsintensieve

bedi ening (kontinu vijf personeel sl eden). Een andere
investering zal gebeuren op het vliak van de beveiliging en dit
konform de internationale voorschriften terzake. De

aanpassingswerken die eruit volgen, kunnen aanleiding geven
tot een reorganisatie van de check-in-ruime en van de
vertrek- en aankomsthal

In het vrachtgebouw zal nagegaan worden of de opslagkapaciteit
niet kan verhoogd worden door efficiéntere opslagsystemen.
Tevens zal nagegaan worden of er, gelet op de ontw kkeling van
de vrachttrafiek, aan uitbreiding moet gedacht worden.

Om deze beleidsopties in goede banen te laten verlopen, zal
een ontwi kkelingsplan alsook een bestemm ngsplan met een
dui delijke zonering van de infrastruktuur en vastlegging van
de bestemm ng voor elke zone opgesteld worden. Aan de hand van
dit plan zal in de toekomst sneller kunnen overgegaan worden
tot het nemen van beslissingen inzake bijvoorbeeld het

toestaan van koncessies. Bovendien zal in overleg met alle
autoriteiten nagegaan worden hoe de erfdienstbaarheden, die
onder andere moeten instaan voor een optimale veiligheid, in

een nieuw struktuurplan op te nemen zijn. Hierin zal ook een
"vrijwaringszone" bepaald worden die in de toekomst niet mag
i ngenomen wor den door woonui tbreiding.
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Het bestenm ngsplan voor de |uchthaven van Qostende is reeds
ver gevorderd. Monenteel wordt het plan onderzocht door de
dienst Veiligheid van de RL.W. Mjf grote zones werden
af gebakend. Qo de eerste plaats een vrachtzone die aansluit
bi | de bestaande vrachtloodsen net wuitbouw achter de
kontrol etoren, en tevens aansluitend op de bestaande tarnac en
berei kbaar net vliegtuigen. Een tweede zone betreft een
vracht af handel i ngszone ter hoogte van het vrachtgebouw, net
rechtstreekse toegang tot de Duinkerksesteenweg. H erdoor zal
een ei nde kunnen germaakt worden aan het berijden van de tarnac
met vracht- en bestelwagens. De derde zone is gesitueerd
tussen de vrachtloodsen en het vrachtgebouw, het 1is een
passagi ers- en admnistratieve ruinte. Deze zone beslaat het
hui di ge passagi er sgebouw en de ruinte ernaast. De vierde zone
| oopt parallel net de N euwpoortsesteenweg en is bedoeld voor
| ucht vaart gebonden aktiviteiten . die per vliegtuig noeten
berei kbaar zijn. Het tweede deel van deze zone ligt er
tegenover, op de eerder vernelde te onteigenen 65 ha. As
vijfde zone is er de zone voor GCeneral Aviation en Kkleine
luchtvaart, die zal aangelegd worden tussen de eerste en de
vierde zone. De grasstartbaan 14/32 blijft alleszins behouden,
juist om CGeneral "Aviation in de toekonst te garanderen:

Bi nnenkort zullen de voorbereidende werken reeds van start
gaan. Zo zal er een bijkonende verhardi ng aangel egd worden ter
hoogte van het vrachtgebouw. Het oude waterzuiveringsstation
en de oude houten |uchtvaartgebouwen zullen af gebroken worden.

Ni et onbelangrijk is dat dit bestenm ngsplan de beveiliging en
kontrole van de luchthaventerreinen, die op dit ogenblik sons
probl emati sch is, zal vereenvoudi gen en verbeteren.
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HET VLIEGVELD GRIMBERGEN
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2.4. HET VLIEGVELD GRIMBERGEN

2.4.1. Situering

Het ontstaan van het vliegveld van Ginbergen is een beetje
bizar. Meer dan vijftig jaar geleden werd imers door de
toenmalige Mnister van Qorlog het plan opgevat om "gehei ne"
uitwij kvliegvel den voor de Bel gi sche luchtrmacht in te richten.
De ligging van Ginbergen dicht bij Brussel was hiertoe zeer
gunstig, en in die zin werd overgegaan tot de onteigening van
de grondpercelen. Feit is echter dat de Bel gi sche |uchtmacht
weinig gebruik heeft genmaakt van het vl i egvel d, in
tegenstelling tot de Duitse bezetter. Deze gebruikte het
vliegvel d als opleidingscentrumvoor hun piloten. Het zijn zij
die van het bestaande veld een heus vliegterrein maakten door
drai nage en nivellering van het terrein.

Tot het begin van de jaren vijftig bleef het terrein in
mlitaire handen, waarna het overgedragen werd aan de Regie
der Luchtwegen. De vliegveldaktiviteit werd belangrijk vanaf
ongeveer 1963. De belangrijkste investeringen werden alvast in
de zestiger jaren verricht. O dit ogenblik beslaat de
opper vl akt e ongeveer 125 ha.

Het vliegveld 1is gelegen. ten noorden van de Brusselse
aggl oneratie tussen de A en de Al2, en ten noorden van
Ginmbergen en ten westen van Vilvoorde, en ligt zelfs vl akbij
de WI | ebroekse Vaart.

2.4.2. Vliegveldinfrastruktuur

Het vl i egvel d van QG i nber gen beschi kt over t wee
grasstartbanen: de baan 07/25 net een lengte van 1040 neter,
en de baan 02/20 van 817 neter. De banen zijn nogal hobbelig
en hebben regel matig te kanpen net wateraf voer probl enen.

Het gebrui k van de banen ziet er als volt uit :

voor 80% van de bewegi ngen gebruikt nmen baan 07/25 (waarvan
30% baan 07 en 70% baan 25), in de resterende 20% van de
ge;/al | en benut nen baan 02/ 20 (waarvan 60% baan 02 en 40% baan
20) .

Er zijn nonenteel een 150 vliegtuigen gebaseerd op Gi nbergen,
die neestal geparkeerd worden 1n de voorziene |oodsen.
Qovallend zijn de twee ronde |oodsen die zeer efficiént
par keren toel aten door de special e poortarchitektuur.

Nr.

1
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Een wuitgebreide infrastruktuur is niet aanwezig. Buiten de
kontroletoren en een taverne aan de ingang van het vliegveld,
zijn er enkele chalets van de vliegklubs. De kantoren zijn
gevestigd op de gelijkvloerse verdieping van de kontroletoren.
Er is een vaste brandstofleverancier, namelijk de firma
Devlemi nck Air Services.

Gri mbergen heeft buiten een VDF (voor visuele nadering) geen
benaderingsapparatuur noch een startbaanverlichting. De
fuchtverkeersgelerding wordt -door Zaventem verzorgd. Ook de
uitrusting is beperkt tot een grasmaai machine, twee traktoren,
een brandweerauto en een ziekenwagen.

Het vliegveld is geopend van 7 wuur tot zonsondergang (van 9
tot 20 uur in de weekends) tijdens de lente en zomer, van 8
tot 17 uur tijdens de winter. Er is geen permanente
douanevoorziening.

2.4.3. Aktiviteit

De hoofdaktiviteit op het vliegveld van Ginbergen bestaat uit
Gener al Avi ati on, voornanel 1jk  sport- en oefenvl uchten
waarvoor lichte vliegtuigen ingezet worden. Bovendien is er
een zekere aktiviteit van helikopters.

Deze aard van aktiviteiten, vooral de oefenvluchten, brengt een
groot aantal bewegingen net zich nee. Dt aantal bewegingen
stijgt elk jaar; het bereikte in 1989 een niveau van 101.163 -
bewegi ngen, net een vervoer van 34.019 passagiers. Als reden
voor het feit dat de aktiviteiten gedurende bepaal de nmaanden
of jaren afneent, ‘is-vooral de staat van de startbaan aan te
hal en. Ginbergen beschi kt ‘over twee graspistes, die bij
overvl oedi ge regenval onder water staan wat de onvermjdelijke
sluiting van het vliegveld inpliceert.

2.4.4. Verkeersprognose

De verkeersprognose voor Ginbergen werd opgenonen in bijlage
2.1.. Men kan hieruit aflezen dat de grote toenanme van het
aantal passagiers voortspruit uit een toenane van het aantal
bewegi ngen, wat wuiteraard verband houdt net het profiel van
het vliegveld. De ontw kkeling van het verkeer, nmeer bepaald
de vrijetijdsvluchten en de de oefenvluchten, zal het patroon
vol gen van de al genene ekonom sche evolutie. Bij het behoud
van de huidige infrastruktuur zal de groei matig zijn, bij een
startbaanverharding heel wat groter. In dit |aatste geval
kunnen inmrers ook zakenvl uchten aangetrokken worden.
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2.4.5. | npakt

Op het vliegveld kunnen nonenteel een 12-tal grote gebruikers

genot eerd worden naast een 8-tal vliegklubs en/of -scholen. De
konmerci éle aktiviteiten worden vooral uitgeoefend door de

br andst of | ever anci er, de vl i egschol en, de hel i copt er -
publiciteitsfirm Publi-Air en de vi er vl i egt ui g-
herstel | i ngsbedrij ven. Een 150 vliegtuigen zijn op het
vliegveld gebaseerd. De totale primaire tewerkstelling,

inklusief de 24 RLWpersoneelsleden, wordt geraand op 100

nensen.

2.4.6. Inpasbaarheid en beleid

Door de situering van het vliegveld Ginbergen in de dichte
bebouwi ng enerzijds en anderzijds door het profiel van het
vliegveld, nanmelijk uitsluitend kleine luchtvaart en scholing
van pi | ot en net de er aan ver bonden veel tallige
circuitvliuchten, stelt het probleem geluidshinder zich in
Ginbergen het scherpst. Teneer daar vele vrijetijdsvluchten
pl aat svinden tijdens de vrije uren in de weekends en op zon-
en feestdagen, een tijdstip waarop de ommwonende inwoners thuis
zijn. Daarom werd de nening van de inwoners, verwoord tijdens
een hoorzitting die plaatsvond op 16 maart 11., aandachtig
aanhoord en genot eerd.

Er bevinden zich twee wooncentra in de nabijheid van het
vliiegveld, nanelijk Ginbergen .en Beigem In het totaal
bevi nden zich in de gel uidshinderzone een 700 tot 1300 ernstig
gehi nderden. Een belangrijke opnerking is evenwel dat 1/5 van
de inwoners zich tegelijkertijd in de gel uidshinderzone van de
| ucht haven van Zaventem bevinden. Ondertussen ontw kkel den
zich zeer recent twee nieuwe w jken vlakbij het vliegveld, en
dit ondanks de kennis van de vliegveldaktiviteiten. Er wordt
dan gepleit voor het vermjden van woonuitbreidingszones in de
onm ddel I'ij ke nabijheid van het vliegveld, voornanelijk in de
zwaar gehi nderde zones.

De di enst baar heden, voor nanel ij k net bet r ekki ng t ot
veiligheid, zijn niet opgenonen in het gewestplan. H erdoor
staan de naderingslichten van het vliegveld nu in de tuinen
van enkel e pas opgetrokken woningen. In Ginbergen dient nen
nochtans extra aandacht te besteden aan deze toestand, gelet
op de kans op dodelijke ongevallen van 0,7324 per jaar (of 1
om de 1,4 jaar). Zoals reeds eerder verneld gebeuren deze
ongeval len in 80 % van de gevallen in een zone van 1 kmin het
ver| engde van de startbaan.

N,
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Voor | opi g wordt geen beslissing genonen tot een verharding van
de startbaan. Na een evaluatieperiode van één jaar kan deze
besTi1ssing herzien worden. - Nochtans wordt gevraagd net de
nogel i j kheid van een verharding van de startbaan rekening te
houden in de toekonstige ruintelijke planning van woonzones in
de ongeving. Mnenteel is de aanleg van een verharde startbaan
bedrijfsekonom sch niet verdedigbaar. De mlieustudie wjst
niettemn aan dat deze aanleg voor de ongeving een verbetering
kan betekenen. Het is nanelijk zo dat een aanleg van een
verharde startbaan die zich 30° t.o.v. de huidige 07/25-baan
bevi ndt, het aantal ernstig gehinderden doet dalen net 300 a
600 nensen. Dt kont enerzijds door de wjziging van de
overvl ogen woonzone (mnder 1nwoners), anderzijds in zeer
bel angrijke mate door het feit dat de vliegtuigen sneller
kunnen opstijgen (door de verm nderde rolweerstand) en dus
snell er een hoogte van 1000 voet kunnen berei ken. De ongeving
wor dt al dus op grotere hoogte overvl ogen, wat de gel ui dshi nder
sterk reduceert.

On de gel ui dshi nder vandaag reeds te verm nderen zal bij wjze
van proef de hoofdstartbaan nmet 30° geroteerd worden. De
resultaten inzake de ongevingshinder zullen binnen één jaar
geéval ueerd worden. "~ Bovendien wordt overgegaan tot het
ver bi eden of beperken van circuitvluchten gedurende bepaal de
dagen of uren. Voor het overvliegen van de woonzones wordt een
hoogt e van 1500 voet (ongeveer 450 neter) opgel egd.

De luchtverontreiniging, die zorgt voor een vrij slechte
luchtkwaliteit in de ongeving van het vliegveld, wordt
voor nanel i j k ver oor zaakt door de nabi j e industriéle
aktiviteiten (industriezone van Vil voorde).

On een eventuele water- of bodenverontreiniging te voorkonen
zal nagegaan worden wel ke nmaatregel en kunnen genonen worden op
die plaatsen waar herstellingen van vliegtuigen gebeuren, in
de zin van een bodenbescherm ng.

De bijdrage van het verkeer van en naar het vliegveld tot het
totale verkeer, is klein en kan noeilijk als hinderlijk
beschouwd worden. Het enige probleem kan erin bestaan dat mnen
in de zoektocht naar het vliegveld nuttel oos enkel e on i ggende
straten aandoet. Om de verkeersontsluiting, die nu reeds goed
is gelet op de nabijherd van de Brusselse Rng en de
autosnel weg Al1l/E19, verder te verbeteren zal een betere
bewegwi j zeri ng aangebracht worden. Het Bestuur der Wgen werd
reeds met deze opdracht gel ast.
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2.4.7. Beleidsopties

De belangrijkste analyse van de vliegveldinfrastruktuur in
Ginbergen betroffen de startbaan, de ontvangstinfrastruktuur
en de admnistratieve ruinte en kontrol etoren.

G i mber gen kan op vl ak van Gener al Avi at i on een
uitwijkvliegveld worden voor Zaventem zij het op |ange
termjn. Anderzijds is er de evidente bestemmng voor
Ginbergen voor de sport- en rekreatieluchtvaart en de
opleiding van piloten. Deze aktiviteit wordt nu reeds druk
beoef end.

On een optinmale ontplooiing nogelijk te maken zijn we ons
ervan bewust dat heel wat aanpassingen dienen te gebeuren. Zo
is er oom de kontroletoren aan een grondige opsnuk toe. De
wer konst andi gheden voor het per soneel zijn vandaag
onaanvaar dbaar. Daarom zull en de nodi ge renovati ei nvesteringen
ui t gevoerd wor den.

Er zijn nonmenteel geen waardi ge ontvangstvoorzi eni ngen en ook
douanevoor zi eni ngen ontbreken. Indien de optie wordt genonen
om zakenverkeer aan te trekken noet deze toestand gew jzigd
wor den. Deze overwegi ngen en de eraan verbonden investeringen
zijn echter slechts aan de orde op lange termjn. Het
aantrekken van zakenverkeer zou immers maar nogelijk zijn bij
de aanleg van een verharde startbaan. Deze beslissing dient
echter nog getoetst op haar rendabiliteit.

Bovendi en dient eerst nagegaan hoe de |ast voor de ongeving
kan verm nderd worden. 1In overleg net de vliegvel dgebruikers
en het Bestuur der Luchtvaart zal overgegaan worden tot het
vast| eggen van een verplicht te gebruiken circuit evenals een
opstijg- en naderingsroute. Anderzijds zullen de openingsuren
beperkt worden; op zon- en feestdagen zal het gebruik van het

vli1egveld voor circuitvliuchten gelimteerd worden. In dit
kader werd ook de voornoende rotatie van de 07/25 startbaan
besli st. Indien de resultaten hiervan positief wuitvallen

wordt dit een definitieve beslissing die eventueel gekoppeld
wor dt aan een verharding van de startbaan indien dit bedrijfs-
ekonom sch te verantwoorden is.

Voorl opig worden in Ginbergen dus geen andere beslissingen
genonen. De kansen van het vliegveld en de rol van de overheid
In de exploitatie zijn vandaag nog te onzeker om zeer
ingrijpende investeringen te verantwoorden. De kormende twaalf
maanden zullen dan ook een testjaar worden voor het vliegveld.
In juni 1991 vol gt een nieuwe evaluatie van de rendabiliteit,
de toekonstkansen en de ongevingshinder. Tijdens dit jaar zal
de cinoodzaak en de waarde van het vliegveld noeten bewezen
wor den.

Er zal alvast voor het vliegveld een voorlopig ontw kkelings-
en best emm ngspl an opgestel d worden.
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DELUCHTHAVEN

KORTRIJK - WEVELGEM
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2.5. DE LUCHTHAVEN KORTRIJK-WEVELGEM

In tegenstelling tot de |uchthavens van Antwerpen-Deurne en
Costende en het openbare vliegveld Ginbergen is de |uchthaven
Kortrijk-Wvel gem geen eigendom van de Regie der Luchtwegen.
Het wordt dus ook niet door haar beheerd, noch valt het onder
de voogdij van de GCeneenschapsm nister van Qpenbare Wrken en
Ver keer. Deze |uchthaven wordt beheerd door de |ntercommunal e
VIiegveld Wvel gemBi ssegem (WVW. Nadere details rond de
beheer sstruktuur volgen 1n . het volgende hoofdstuk. Daar zal
ook nader ingegaan worden op de reden waarom een beknopte
anal yse van deze |uchthaven, nonenteel in volle expansie, in
deze voorliggende bel ei dsbri ef opgenonen werd.

Van oorsprong is Kortrijk-Wvelgem een mlitair vliegveld.

Begin van de jaren '70 werd besloten het te |aten bestaan,

maar dan voor burgerlijk gebrui k. Monenteel berust alle ei gendom
bi | de provincie \West-M aanderen. In 1973 werd een
koncessi e- over eenkonst afgesloten voor 30 jaar, waarbij het

beheer en de wuitbating werd toevertrouwd aan de genengde
i ntercommunal e WW

Er zal gezocht worden naar een efficiénte vorm van
samenwer ki ng net de andere |uchthavens, dit net behoud van de
ei genheid en de onafhankelijkheid. Tn de eerste plaats denken
we aan een kodrdinatie van het beleid, net een nogelijkheid
tot het uitwi sselen van ervaring en het sanmen optreden buiten
VI aander en.

De luchthaven ligt op zo'n 5 km van Kortrijk en is nakkelijk
te berei ken door de prinma verkeersontsluiting. Zo |oopt de Al7
(E3) met een tunnel onder de startbaan door. De Al19 en de Al 4
(E17) liggen op slechts respektievelijk 2 en 4 km Belangrijke
gent_rﬁ als Gent, Lille en Roubaix zijn in een half uur te
er ei ken.

Kortrijk-Wvel gem Dbeschi kt over een ui t st ekende har de
startbaan 07/25, van 1.912 x 45 neter. Via taxi banen heeft nen
toegang tot een aantal gebouwen en het platform |In de
kontroletoren zijn ook de kantoren gevestlgd ok is er een
restaurant op de | uchthaven.

De uitrusting bestaat uit een NDB-navigatieuitrusting, een
start baannaderi ngs- en taxi baanverlichting. Er werd inmddels
een aanvraag tot plaatsing van een |LS/ DME (Localiser)
i ngedi end bij het Bestuur der Luchtvaart. De brandweerdi ensten
op de luchthaven worden verzorgd door het nabijgel egen
brandweer stati on van KortrijKk.
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De openingsuren zijn 8 uur (tijdens de weekends en feestdagen
vanaf 9 uur) tot zonsondergang. Zakenvluchten zijn toegestaan
tussen 7 en 22 uur.

Fl anders Airlines is de Fixed Base Qperator van de | uchthaven,
die de exklusieve rechten op de afhandeling heeft voor drie
j aar. Deze nmmat schappij Is tevens van plan binnenkort
['ijnvluchten, die nonmenteel nog niet bestaan, in te | eggen. FEr
zijn verder 3 konmerciéle |uchttaxibedrijven op de | uchthaven.
In totaal maken ongeveer 40 ondernem ngen regelmatig gebruik
van de |uchthaven. 1n 1988 werden 43.426 bewegi ngen en 94.550
passagi ers geteld, waarvan het nerendeel via general aviation.
Het vrachtverkeer is zeer bescheiden, en bestaat hoofdzakelijk
uit de invoer van fotografisch materiaal en de uitvoer van
t el evi si e-onder del en.

De | ucht haven wordt uitgebaat door 4 personeel sl eden.

Het plaatselijk vertrouwen in deze luchthaven is groot. De
beheerders zijn er imers in geslaagd enkele mljoenen te
ver zanel en et het 0o0g op verbeteringswerken van de
| ucht haven. Er S een aanzienlijk pot ent i eel voor
zakenvl ucht en en interregionale ~ Tijnvliuchten aanwezi g.
H ervoor zijn enkel e aanpassi ngswerken nodi g, ook voor wat de
di enstverl ening op de grond betreft.
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HOOFDSTUK 3

ALGEMENEBELEIDSLIJNEN
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HOOFDSTUK 3. ALGEMENE BELEIDSLIJNEN

De overdracht van de bevoegdheid over de M aanse regionale
| ucht havens naar de VMVl aanse Executieve enerzijds, de Europese
l'i beraliseringspolitiek van het | uchtverkeer anderzi|ds,
stelden ons als beleidsverantwoordelijke voor fundanentele
opties net betrekking tot het te voeren luchtvaartbeleid in
VI aander en.

Deze beslissingsnogelijkheden gingen van het afschaffen van de
best aande | ucht havens, over het behoud van de |uchthavens in
hun hui di ge toestand naar een fundanmentel e aanpassing aan de
behoeften van het t oekonstige |uchtverkeer, i nkl usi ef
ui t br ei di ngsnogel i j kheden.

Van in den beginne werd de houding aangenonen dat niets
ondenkbaar was, dat er geen heilige huisjes en geen a priori's
ten aanzien van de luchthavens bestonden. W waren ervan
overtuigd dat een op de toekonst gericht [luchtvaartbeleid
sl echts kon steunen op een grondige kennis van zaken, en dit
zowel van de ekonom sche aspekten als van de weerslag van de
opties op het natuurlijk mlieu en de kwaliteit van de
| eef ongevi ng.

In dit perspektief en gevolg gevend aan het Regeerakkoord van

de M aanse Executieve van 14.02.1989, waarin staat "Een
grondige doorlichting zal worden doorgevoerd inzake de ro
wel ke de regionale |uchthavens kunnen spelen in het
ekonom sch, vervoer- en transitbeleid van VI aanderen", werd

beslist tot het wuitschrijven van twee studie-opdrachten. De
eerste betrof een evaluatie van de ekonom sche aspekten van de
betrokken |uchthavens. Het was de bedoeling om op basis
hiervan de beleidsopties te bepalen net betrekking tot de
ekonom sche | eefbaarheid van el ke |uchthaven en om het beleid
i nzake de struktuur, de organisatie, het mnanagenent en de
i nvesteringen te onschrijven.

De tweede studie diende een analyse te maken van de
i npasbaar hei d al sook van de randvoorwaarden net betrekking tot
het mlieu en de ruinte. De invioed van de vernelde
i nfrastruktuuraspekten en luchtvaartaktiviteiten noeten inmmrers
vanuit mlieu- en ruintelijk oogpunt kunnen geévalueerd en
beheerd wor den. Het i's vanzel f sprekend dat bei de
studi eresul taten konpl ementair zijn.
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Men kan stellen dat de doorlichting een bedrijfsekonom sche
studie was, aangevuld door haar situering in de direkte
ongeving aan de hand van de ruinte- en mlieustudie
Daar opvol gend werd een evaluatie genmaakt van de bijdrage tot
de omiggende regio en zelfs tot heel M aanderen, dit alles in
relatie tot het mmatschappelijk (o.a. de nobiliteit) en het
ekonom sch nut (waaronder de tewerkstelling). Dt werd dan
~weer getoetst aan de ontwi kkeling in Europa en de wereld,

zowel het ekonom sche terrein als specifiek voor de
luchtvaart. Deze elenenten kwanen vol doende aan bod in het
eer ste hoof dst uk.

Ut deze analyse blijkt dat M aanderen een belangrijke rol kan
spelen in het ' luchtvaartgebeuren van de toekonst. De
| ucht havens van Antwerpen-Deurne en Qostende kunnen daartoe
el k op hun manier en net hun potentieel, de instrunenten zijn.

In het vorige hoofdstuk werd per [luchthaven gedetailleerd
beschreven hoe we dit in konkrete resultaten zullen vertalen
aan de hand van een aantal fundanentele bel eidsbeslissingen.
Essentieel is alvast dat de drie |uchthavens verder zullen
geéxploiteerd worden en dat de bestaande infrastruktuur
optimaal dient benut en gerentabiliseerd. Er zal worden
overgegaan tot aanpassingen net het oog op de toekonstige
al genmene ontw kkel i ngen.

De eerste taak die uitgevoerd wordt, is het ontwerpen van een
geargunenteerd konkreet aktieplan net inbegrip van een
tijdsplanning en een kostenramng per |uchthaven. Een eerste
pl an nmet een werkenprogramma mb.t. de begroting 1990 en 1991
zal tegen einde juni e.k. worden opgesteld in overleg net alle
bet r okkenen. Elnde 1990 zal een neerjarenplan worden
bekendgemaakt .

Dit beleidsplan doet een duidelijke keuze en legt de basis
voor een |angeterm jnpolitiek. Wt het financieel beheer

betreft, is het essentieel dat de verbintenis wordt aangegaan
om de deficits van de regionale |uchthavens tegen 1995 weg te
wer ken. Na 1995 nogen de regionale Tuchthavens geen

begrotingslast meer zijn voor de genmeenschap. In de konende
vijf jaar zal hen een eerlijke kans gegund worden, nmar steeds
zal er gezocht worden naar de beste financieringsformule.

M nister Sauwens heeft reeds opdracht gegeven tot het
uitschrijven van een studie-opdracht die hem uiterlijk einde
1990 een ontwerp van organi sati e- en boekhoudi ngstruktuur noet
formuleren. Herin zal ook een grondig informatiseringsplan
wor den  voorgestel d. De organisatiestruktuur zal noet en
opggboumd worden volgens de principes die verderop besproken
wor den.
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Wat de beheerspolitiek betreft kan al gemeen gesteld worden dat
er zal gestreefd worden naar een efficiént en klantvriendelijk
beleid. Her zal dus een breuk waarneenbaar worden net het
vroegere Belgische beleid dat al te centralistisch en
bureaukrati sch georgani seerd was. Jarenlang werden de
regi onal e | ucht havens verwaar | oosd en stiefnoederlijk
behandel d. De gevolgen van deze houding en de daaruit
voortvl oei ende onzekerheid, zowel bij het |uchthavenpersoneel
de | ucht havengebrui kers, de omwnenden en zelfs ten aanzien
van de staat van het patrinmonium tekenen zich vandaag af.

In de |oop van de vol gende weken zal een aangepaste juridische
beheersfornule volgens de principes die hieronder verneld
staan, worden uitgewerkt.
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31 BEHEERSFORMULE

Het al genene principe ten aanzien van de beheersstruktuur van
de regionale l|uchthavens bestaat erin dat deze elk autonoom
noet en kunnen werken. El ke luchthaven heeft inmmers haar eigen
specificiteit, en haar eigen preferente markt. Het is evenwel

zo dat waar schaal voordelen en kostenbesparingen kunnen
gerealiseerd wor den, onder neer voort vl oel end uit een
gekoodrdi neerde dienstverlening en gezanelijke aankopen, de
taken gezanelijJ Kk georganiseerd worden. Z0 1S het niet
ondenkbaar dat het besparend en efficiénter is om gezanelijke
marketinginitiatieven te nenen. H erdoor kan nen een vee

rurnere waal er van nogelijkheden aanbieden, en ontplooiings-
kansen doorspel en naar de best geschi kte | uchthaven.

Een reden voor de noodzaak tot het behoud van een -zij het

beperkte- gezanelijke organisatie, is precies dat een
uitputtende konpetitie tussen de- Viaanse |uchthavens dient
verneden. In Vliaanderen is geen plaats voor drie of neer

vol l edig gelijkaardige, konpetitieve |luchthavens. N ettemn
zal tel kens nagegaan worden wel ke |uchthaven een konparati ef
voordeel heeft bij de uitvoering van een bepaal de taak of bij]

het aant r ekken van een bepaal de aktiviteit. De
funkti ebepal i ngen die beschreven staan bij de bespreking van
de respektievelijke luchthavens (hoofdstuk 2), zijn niet
limtatief. :

I'n deze kontekst werden vol gende beslissingen genonen.

Beheer sst r ukt uur

On een gl obaal en gekodrdineerd beleid tussen de | uchthavens
nmogelijk te maken, zal een eigen admnistratieve struktuur
opgericht worden. Dt wordt een VM aanse |uchthavenstruktuur
waar een vlotte sanenwerking net de overblijvende centrale
admnistratie van de Regie der Luchtwegen (met de dienst
Veiligheid als voornaanste afdeling) en het Bestuur der
Luchtvaart uitgewerkt wordt, en waarbij anderzijds soepel en
snel op de markt en op de vragen van de | uchthavengebrui ker
kan ingespeeld worden. Hertoe wordt de Dienst "GCeregeld
Vervoer en Regionale Luchthavens”, zoals die verneld staat in
het Rapport De Rycke aangaande de organisatie van de
Mnisteries van de M aanse GCeneenschap, als tussenschake
voor gest el d.

Het bestaan van een gezanelijke admnistratie doet geen
af breuk aan het feit dat elke |uchthaven noet geéxploiteerd
al s een volwaardi g konmercieel bedrijf.
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Bovendien zal bij het wuitwerken van een rechtsvorm ruinte
wor den vrijgemaakt voor een deelnane in het beheer door de
gei nteresseerde geneenten, de interkomunal es, de gewestelijke
ont wi kkel i ngsmaat schappi j en en de onder nem ngswer el d.

Een voorbeeld terzake dat zijn deugdelijkheid en efficiénte
wer ki ng heeft bewezen, betreft de uitbatingsstruktuur van het
vliegveld Kortrijk-Wvelgem H er bestaat de aandel enstruktuur
uit participaties van de intercommunale Leiedal, de dertien
om i ggende geneenten, de provincie en enkele private personen
of vennoot schappen. Het admnistratieve werk wordt er verricht
door de intercomunal e Leiedal, het personeel op het vliegveld
zelf bestaat uit slechts vier personen. Er dient gezegd dat de
beheer sverantwoordelijken en de aandeel houders een beter
inzicht hebben in de aktiviteit en in de evolutie van de
exploitatieresultaten dan de huidige centrale diensten van de
R L. W dit nonenteel kunnen voor de regional e |uchthavens.

De filosofie inzake het beheer van de |uchthavens bestaat erin
om elke luchthaven autonoom te l|aten funktioneren. Dt
i mpl i ceert uiteraard een ei gen financi él e
verantwoordelijkheid. De overheid kan echter wel tussenkonen
voor buitengewone investeringen. De sturende en kontrol erende
rol van de admnistratie blijft behouden o.a. met het oog op
de jaarlijkse begrotingskontrole. Een andere taak van deze
gezanelijke admnistratie bestaat in het garanderen van een
beheer dat ni et enkel gericht S op de strikte
bedrijfsekonom sche uitbating van de |uchthaven, nmaar wel
degel i jk rekening houdt net de sociale en de mlieubehoeften
en - bel angen.

Kapitaalstruktuur

Een belangrijke reden voor een nogelijk sanengaan net de
private sektor houdt verband net de konkrete beleidsopties
zoals hier voorgesteld en die heelwat financiéle mddelen
vergen. ok vandaag nog acht de Vlaanse Executieve het
wenselijk een soberheidspolitiek te voeren. Voor het
departenent Qpenbare Wrken en Verkeer werden duidelijke
prioriteiten vastgel egd, 0. a. de uitbouw van een Dbeter
openbaar vervoer en het scheppen van een grotere
ver keersvei ligheid. Reden hiervoor is de uitgesproken sociale
dimensie. Er werd dan ook beslist om de ter beschikking
gestelde mddelen daar prioritair aan te wenden. Zoals uit
deze nota blijkt is het belang van de regionale |uchthavens
niet te verwaarlozen. Dt geldt alvast wanneer nen-rekening
houdt net de soci o-ekonom sche inpakt. De verantwoordelijkheid
zal dkan ook genonmen worden om een goede exploitatie nogelijk
te maken. .

Ut informele kontakten blijkt de interesse nu reeds zeer
groot te zijn. Hk voorstel zal zeer grondig onderzocht
worden, mnet een optinmaal juridisch en bedrijfsekonom sch kader
voor ogen.
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Organisatiestruktuur en personeelsbezetting

Een onderdeel hiervan vornt de uitwerking van een efficiénte
en | ucht havenspecifieke organi satiestruktuur. Herbij zal nen
noeten streven naar een zo horizontaal nogelijk organigram
(Matrixnmodel ) en een grote pol yvalentie in de taakuitoefening.

Daar bi | zal blijken welke diensten best gezanel i j k
georgani seerd worden ommlle van de vernel de schaal voordel en
of de vereisten van een snelle komunikatie en welke
daarentegen beter per luchthaven zijn toe te wjzen. FEr zal
ook een aangepast personeel seffektief bepaald worden.

Er wordt bij de organisatie van het beheer en de exploitatie
al vast gestreefd naar een ruine deconcentratie. Zoals reeds
gesteld zal <echter een gezanenlijke kontrole-admnistratie
behouden blijven. De redenen werden reeds eerder verneld. Men
dient de taak van de admnistratie positief te bekijken. Haar
rol is gericht op het verzekeren van een kooOrdi natie tussen de
| ucht havens en als tussenschakel fungeren  tussen de
| ucht havens en andere di ensten, waaronder de centraal gebl even
di ensten van de R L.W en het Bestuur der Luchtvaart.

Konkreet kan deze taak worden uitgevoerd door de D enst
"Ceregel d Vervoer en Regionale Luchthavens", die deel ultnmaakt
van het "Bestuur Verkeer en Vervoer" van de Admnistratie
Wegeni nfrastructuur en Verkeer, dit alles zoals voorgesteld in
het Rapport De Rycke net betrekking tot de Mnisteries van de
VI aanse CGeneenschap (pp. 123-131).

De nieuwe struktuur veronderstelt alleszins een grote
verantwoordel i j kheidszin en zo groot nogelijke polyvalentie
van het personeel. Er zal ook ruinte zijn voor regelmatige
konsultatie en negociatie net de plaatselijke "afdelingen”,
zijnde de luchthavens. Deze laatsten zullen dan wel de ter
beschi kking gestelde budgetten zelf kunnen gebruiken en
bi j voorbeel d een voor de luchthaven en streek best geschikte
pronotiepolitiek kunnen voeren. Denken we wat dit |aatste
betreft maar aan de sanenwerking net plaatselijke verenigingen
en toeristische organisaties.

Het feit dat deze struktuur nog noet ontworpen worden, houdt
geen bel emmering voor de huidige uitbating in. Er werd imers
een sanenwer ki ngsakkoord gesloten net de Regie der Luchtwegen
waarin procedures 1inzake het beheer tijdens de huidige
over gangsperi ode overeengekonen werden. Het personeel van de
Regi e der Luchtwegen werd imers nog niet overgedragen aan de
gewesten. Deze overdracht zal gebeuren na de goedkeuring van
het Wetsontwerp "betreffende somm ge openbare instellingen van
openbaar nut en andere overheidsdiensten'. W pleiten er
al l eszins voor deze overdracht van personeel uiterlijk einde
1990 te realiseren.
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Er werd reeds opgewezen dat zowel de organisatiestruktuur als
de beheersfornmule in de vol gende weken wordt voorberei d.

Zoals verneld wordt inmddels het beheer van de M aanse
| ucht havens nog waargenonen door de Regie der Luchtwegen,
wel i swaar onder de bevoegdheid van de Genmeenschapsm ni ster van
Qpenbare Werken en Verkeer. Het VI aanse Gewest is dus volledig
bevoegd en verantwoordelijk voor de uitbating en uitrusting
van haar |uchthavens, maar werkt met nog niet onder haar
bevoegdheid resorterend personeel. Nettemn wordt in deze
i ngew kkel de overgangsregeling de beste verstandhouding en
sanenwer ki ng nagestreefd. Mnister Sauwens streeft daarom naar
een regelmatig overleg net de federale overheid, en de net de
M ni ster van Verkeerswezen in het bijzonder.

Kortrijk-Wevelgem

In het vorige hoofdstuk werd reeds een bondige beschrijving
gegeven van het vliegveld Kortrijk-Wvelgem Dt vliegveld
wordt beheerd door de Wstvlaanse Intercommunale Miegveld
Wevel gem Bi ssegem (WVW. De aandelen zijn verdeeld over
publieke en private partijen: 55 % Is verdeeld over de 13
onri ngende geneenten, 21 % andere publieke instellingen
(waaronder de provincie); de overige 24 % is verdeeld over
private aandeel houders (ondernemngen en partikulieren). De
adm ni stratie wor dt voor nanel i | k ver zor gd door de
I nt ercommunal e Lei edal .

Het beheer van dit vliegveld wordt uitgeoefend door de WWVW
Het mmakt dus geen deel uit van de Regie der Luchtwegen. Er
wordt gedacht aan een integratie van dit vliegveld in een
gezanenlijke beleid, net het behoud echter van o.m de
financi él e onaf hankelijkheid. D't streven naar een vorm van
sanenwerking kwam tot stand op vraag van de beheerders.
Er kan naar onze nening veel geleerd worden van dit zeer goed
beheerde en efficiént werkende vliegveld.

O dit ogenblik werden reeds verkennende gesprekken gevoerd.
Al's resultaat hiervan werd in de doorlichtingsstudie van de
VI aanse |uchthavens alvast plaats genmaakt voor een Kkorte
anal yse van Kortrijk-Wvelgem Verdere konkrete beslissingen
werden nog niet genonen, maar het ligt in de bedoeling om zo
snel nogelijk de violen te stemmren.
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Al's voornaanste vorm van nogelijke sanenwerking wordt gedacht
aan een gezanelijke marketing en pronoti e, ook op
i nt ernati onaal vl ak. H erbi | kan dan t el kens de
konpl enentariteit benadr ukt worden tussen alle M aanse
| ucht havens. Qok bij het verdedigen van de bel angen, op alle
ni veaus, kan sanmen opgetreden worden, net het behoud van
i eders eigenheid. Ter konpensatie van eventuel e investeringen
of werken ten bate van dit vliegveld, denken we in de richting
van het nenen van een kapi taal participatie in de
aandel enstruktuur van de WWW door de overheid. Qok een
gnﬁekeerde kapi taal participatie kan tot de nogelijkheid
ehor en.
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3.2. BELEI DSI NSTRUMENTEN

On een efficiént Dbeleid nogelijk te maken wordt in het
ui twerken van een strategi sch bel ei dspl an voorrang gegeven aan
de vol gende bel ei dsi nstrunenten waaraan tot op heden nagenoeg
geen aandacht werd best eed.

de eerste plaats zal werk gemaakt worden van een ver
door gevoer de i nfornatisering van de statistische
gegevensver zaneling, dit gekoppeld aan de boekhouding en de
fakturatie. De gegevensverzaneling voor de beide uitgevoerde
studi eopdrachten was immers bijzonder probl ematisch. De
informati sering noet gebeuren met een gebruiksvriendelijke
software die aangepast is aan de specificiteit van elke
respektievel ij ke |uchthaven.

Zowel de statistische informatie als de boekhouding noet
aktief aan te wenden zijn als beleids- en boordi nstrunment. De
informatisering dient de vlotte terbeschikkingstelling van de
gegevens te verzekeren.

Deze informatisering en organisatie van de boekhouding za
sanen net de ontw kkeling van een al genene organi sati e-
struktuur worden uitgewerkt. Celet op de hoogdringendheid za
hiertoe kortelings een studie-oprdracht worden uitgeschreven
zoal s hogerop beschreven. De resultaten zullen, samen net de
bepaling van de juridische beheersformule, alleszins bekend
zijn tegen ei nde 1990.

In de begroting 1991 zal een budget voorzien worden voor
marketing en pronotie. Dt budget kan ook gebrui kt worden bij
het subsidiéren van prospektiekosten, zoals dit gebruikelijk
is in luchtvaartkringen. Er wordt in deze kontekst gedacht aan
een deels gezanenlijk, en een deels aan elke |uchthaven
t oegewezen budget. De luchthavens zullen gesteund worden in
het uitwerken van een specifieke marketingstrategie.

Deze instrumenten zullen gekoppel d worden aan een strategi sch

prijshbel eid. De huidige tarieven net betrekking tot
bij voorbeel'd de | andi ngsgel den, de i nschepi ngsver goedi ngen, de
par keer gel den, de koncessi e- over eenkonst en en ander e

huur kontrakten, zullen in overleg net de | uchthavengebruikers
aan de markt onst andi gheden aangepast worden. De tarieven op de
VI aanse regionale luchthavens zijn nonenteel één van de
| aagste in Europa. Een beter prijzenbeleid zal ons trouwens
in staat stellen om een betere dienstverlening aan te bieden.
Ve willen erop wijzen dat ook Zaventem een aktiever prijzen-
bel eid voert nmet tarieven die onlangs werden aangepast.
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3.3. FINANCIEEL BEHEER

Een analyse van de huidige boekhouding geeft te kennen dat
vandaag 90 % van de uitgaven personeel sonkosten zijn en dat 70
tot 90 % van de ontvangsten van aéronautische aard-zijn. In
bijlage 5.1. vindt nmen de exploitatieresultaten van de MVl aanse
| uchthavens tijdens het jJaar 1988. De prognose die werd
opgestel d door Airports UK .is opgenonmen in bijlage 5.2..

De "Kosten van Al genene Aard',, waaronder reiniging, onderhoud
en andere kosten die niet direkt van toepassing zijn op een
bepaal de dienst, liepen in 1988 op tot neer dan 483 mljoen

fr. Deze kosten werden op hun beurt toegewezen aan specifieke
centrale diensten in verhouding tot de totale direkte kosten
die reeds aan die afdelingen waren toegekend. Dt lijkt een
wat wi |l ekeurige allokatie. Bovendi en noet er opgenerkt worden
dat dit getal de reeds geall okeerde kosten ten .bedrage van
364,5 mljoen fr overtreft.

Wat de veilighei dskosten betreft dient erop gewezen dat de
pl aatsel i ke luchtkontrole, kontrole van het platform en de
tel ekommuni katie onmddellijk werden toegewezen aan elke
| ucht haven waar die kontrol e pl aat svond.

De pensioenen van de RL.W worden uitbetaald op basis van
75 % van het gem ddelde salaris van de laatste 5 dienstjaren.
De kosten van deze pensioenen vertegenwoordi gen een bel angrijk
deel (ongeveer 40 % van de centrale admnistratiekosten. Het
S tevens opval l end  dat voor deze pensi oenen  geen
kapi t aal dekki ng best aat en zij aldus de verlies- en
Wi nstrekening aanzienlijk verzwaren. Het spreekt vanzelf dat
deze toestand niet kan gehandhaafd blijven en dat er noet
gezorgd worden voor een apart pensioenfonds.

Een andere probleem dat vandaag opduikt na een grondige
anal yse van het boekhoudbeheer betreft het beheer van de vaste
aktiva. Zo zijn er geen provisies voor afschrijvingen en de
af schrijvingen gebeuren op basis van historische kostprijzen.
Een waardering op basis van huidige kostprijzen zou
realistischer zijn. Er bestaan ook geen vaste afschrijvings-
per cent ages. '

Een bewijs van de dringende noodzaak aan een noderne
organi satie en de invoering van informati ka wordt nog gel everd
door de huidige manier van registratie van de bewegi ngen op de
| ucht havens. El ke beweging wordt nog in drievoud op grote
bl aden neergepend. De dokunenten worden dan verstuurd naar het
hoof dbestuur van de RL.W die ze voor verwerking doorstuurt
naar het N.1.S.. Het is duidelijk dat op die nmanier veel te
laattijdig sons vitale informatie wordt bekonen.
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De hi erboven beschreven elenmenten maken duidelijk waarom dit
jaar nog prioriteit zal gegeven worden aan het ontwerpen van
een aangepaste edrij fsekonom sche organisatie en aan een
I nformati seri ng.

Eén van de neest essentiéle elementen in het voeren van een
goed beheer is trouwens de beschikking te hebben over een
efficiént financieel beheer en boekhouding in het bijzonder.
Daartoe dient men op de eerste plaats te beschi kken over
snel |l e en akkur at e infornmatie aangaande de
expl ol tatieresultaten. Monent eel zijn alTeen jaarlijkse
financi €l e verslagen beschi kbaar. Qo dit ogenblik beschi kt de
di enst boekhouding van de RL.W nog niet eens over de cijfers
van het jaar 1989 en dit door de centrale verwerking van de
gegevens door het Mnisterie van Verkeerswezen. Al's opl ossing
denken we aan het bijhouden van plaatselijk verzamelde en
verwerkte informatie, zodat elke luchthaven op elk ogenblik
beschi kt over akkurate beleidsinformatie. Daartoe zal een
maandel i j kse boekhoudi ng uitgewerkt worden per |uchthaven. Het
hui di ge Systeem van st erke centralisatie van de
gegevensver zanmeling en -verwerking noet verlaten worden. De
I nformati seringsi nspanni ngen gekoppeld aan bijvoorbeeld de
stati stische gegevensverwerking van de |uchthavenaktiviteiten
kunnen tot een oplossing bijdragen. H erdoor kan zeer soepel
informatie uitgewisseld en verzaneld worden, en kunnen
prognoses genmaakt worden naar de toekonst toe. O el k ogenblik
zal het beleid ma.w kunnen bijgestuurd worden indien dit
nodig blijkt.—

Ook de beleidsvisie in verband net het financieel beheer zal

duidelijk kader en in het - koncept van ruime
| ucht havenaut onom e. Daartoe noeten uiteraard de nodige
Instrumenten ter beschikking gesteld worden. Er zal een
aangepast e boekhoudst r ukt uur en financi eringsfornul e

ui t gedokt erd wor den.

Zoals verneld maakt de doorlichtingsstudie nelding van een
veel te ingewi kkeld systeem net enerzijds een te grote
versplintering van de kosten en anderzijds een gebrek aan
al | okatie van de indirekte kosten. De voornaanste aanbeveling
in deze kontekst is de respektievelijke luchthavens te zien
al s onder schei den kostencentr a.
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Sanmen net het opzetten van de Dbeheersstruktuur zal een
financi eel beheerspl an opgestel d worden dat rekening houdt net

alTe  aanbevelingen, en dat voorziet in efficiénte
kost enal | okat i es, een deugdelijk afschrijvingsbeleid, een

strategisch prijzen- en tarievenbeleid en een beter beheer van
de onderhoudsui tgaven. Eveneens zal gezocht worden naar een
verrurmng van de konmerci él e i nkomnst en.

Zonder afbreuk te doen aan de optie om de luchthavens te
beschouwen al s individuel e kostencentra zal waar dit voordel en
opl evert, gezocht worden naar een gezanenlijk en gekoordineerd
bel eid naar het voorbeeld van, en eventueel Tn samenwerKking
met, de luchthaven Kortrijk-Wvel gem

De in dit deel beschreven bel eidsopties noeten bijdragen tot
de realisatie van de reeds eerder aangekondi gde beslissing om
tegen 1995 alle deficits van de M aanse |uchthavens af te
bouwen. De prognose van Airports U K toont alleszins aan dat
deze doel stelling realistisch is.
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3.4. | NVESTERI NGEN

De konkrete investeringsplannen werden weergegeven bij de
bespreki ng van el ke luchthaven in het vorige hoofdstuk. Zoals
daar is verneld, wordt prioriteit gegeven aan de optinale
benutting van de bestaande infrastruktuur. Reeds dit jaar zal
gestart worden net de uitwerking van een ontw kkelingsplan en
de eraan gekoppel de investeringen. Ze zullen in verschillende
fazen verlopen. Voor de noodzakelijke onteigeningen zal
ui teraard sanengewer kt wor den nmet de - plaatselijke
autoriteiten.

3.5. BESTEMMINGSPLAN

Met het oog op een konsekwente planning werd reeds opdracht
gegeven tot het ontwerpen van een bestenm ngsplan voor de
I nfrastruktuur van de |uchthavens van Qostende en Deurne. Het
pl an voor Qostende is in grote lijnen klaar en wordt nonenteel
op de technische en veiligheidsnornmen getoetst. Het geeft een
nauwkeuri ge funktiebeschrijving en bestemm ng aan el ke zone op
de luchthaven. In de toekonst zullen alle koncessie-aanvragen
en de uitbouw van de infrastruktuur nauwkeurig in dit
zoneringspl an ingepast wor den. ok werden een aantal
"vrijwaringszones" bepaald die zeker noeten gevrijwaard
blijven van niet-luchthavenaktiviteiten. Binnen deze zones
di ent bijvoorbeeld bebouwi ng verneden te worden, gelet op een
nogelijke uitbreiding van de |uchthaven, alsook op de aldaar
te verwachten hinder van de |uchthavenaktiviteit.

3.6. VERKEERSGELEIDING EN DIVERSEN

Het hui dige systeem van verkeersgeleiding zal in overleg net
de Mnister van Verkeerswezen geanal yseerd en getoetst worden
op de efficiénte werking.

Monmenteel stelt zich imrers ook een probleem inzake de
verdeling van de inkonsten en uitgaven van Eurocontrol en de
| ucht verkeersleiding (ATC), de conmunicatie en de neteo. De
pl aatselijke ATC kosten worden nanelijk aan de plaatselijke"
| ucht havens toegewezen, de Eurocontrol-inkonsten en uitgaven
ni et .

Ander zi jds zal aandacht besteed worden aan de ontw kkeling en
het ui t wer ken van opl ossi ngen I nzake de al genene
| ucht vaart gebonden nmateries als de pilotenopleiding, de
afl evering van Tuchtwaardi ghei dsbew j zen, de nedi sche keuring
van piloten en de opleiding van techni sch personeel .
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72.

3.7. OMGEVINGSZORG

De aktiviteit van een |uchthaven wordt dikw jls gezien als een
vijand en een | astberokkener voor het mlieu en de omwonenden.
De bevindingen van de mlieustudie dienaangaande en de
maatregel en die zullen getroffen worden, werden hierboven per
| ucht haven besproken. De bedoeling van dit deel hoofdstuk is
een aant al al gemene  opnerkingen en beleidslijnen te
formul eren. \

Streefdoel in deze problematiek is het betrachten van een
goed "nabuurschap” en een goede balans tussen de bel angen en
de behoeften van de luchtvaart enerzijds en die van de
omwnenden ander zi j ds.

De techniek steekt de laatste jaren alleszins een. hel pende
hand toe. Zo dient er op gewezen dat vliegtuigen 'de laatste
tijd dikwijls mnder |awaai produceren dan zeg nmar een
voor bij razende zware vrachtwagen of trein. Het geluidsniveau
van de nieuwste gel uidsarnere types benadert dat van een auto.
Ter illustratie willen we verw jzen naar bijlage 4.3..

De eerste-generatie-toestellen als de DC8 of Boeiing 707
sterven uit, de oudere vliegtuigtypes kunnen ge-"hushkit"
worden (d.i. voorzien worden van een geluidsdenper). De
ni eunste types als de Boeing 747, 757, 767, de Airbus 310 en
A 320 maar zeker de BAe 146 (British Aerospace) worden bij de
bouw voorzien van geluidsarnmere notoren. Het ziet ernaar uit
dat de oudere types progressief zullen vervangen worden door
de neer geluidsarnere types. De verdiensten van deze
"fluisterjets" worden al geneen erkend en er ontstaat zelfs een
trend in die zin dat deze toestellen op vele |uchthavens
onbeper kt nmogen opereren. Tegen begin 1991 dienen alleszins de
vliegtuigexploitanten die de WM aanse regionale |uchthavens
aanvliegen, hun vliegtuigen in overeenstenm ng gebracht te
hebben net de Europese geluidsnornering, of tenmnste een
bestel ling geplaatist te hebben bij een erkende firma om hun
toestellen te laten "hush-kitten".

De luchthavengebruikers zullen gewezen worden op hun
verantwoordelijkheid en zij noeten sanmen werken aan de goede
nabuurschap. Men nag niet onverschillig of aggressief staan

t egenover de omwonenden en hun eventuel e klachten en zorgen.
Hiertoe zal in de beheersstruktuur van de VI aanse regionale
| ucht havens een overlegorgaan voorzien worden waar de
| ucht havenui t bater, de Tuchthavengebrui kers en de omwnenden
mekaar vinden, en waar iedereen terecht kan voor vragen en
kl acht en. Dt bel eid nmaakt deel ui t van een goede
ver standhouding en een aangepaste Public Relation. Het 1is
tevens de uitgelezen plaats om afspraken te naken en
normeringen wuit te vaardigen Dbetreffende onderandere de
naderi ng, de routes, het te gebruiken circuit, en de
aanbevel i ngen tegenover de piloten.
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73.

H erbi | wordt alvast tot een konstruktieve nedewerking
opgeroepen net de I1ACPA ( internationale vereniging van
vliegtuigeigenaars en piloten) die reeds geruine tijd blijk
geeft van verantwoordelijkheidszin en geregeld oproepen
anceert tot haar |eden om de geluidsoverlast voor de
omwnenden tot een m ninmum te beperken.

Al genmeen kan gesteld worden dat reglenenteringen inzake
veiligheid en mlieuhinder verantwoord zijn, nmar redelijk en
realistisch noet en blijven. Ander s zullen vruchtbare
(ekonom sche) aktiviteiten afgeleid wor den naar het
buitenland. De analyse van A rports UK  heeft alleszins
aanget oond dat de VI aanse |uchthavens niet enkel nobgen gezien
wor den al s | ast berokkener en gel dsl okop, maar een troef kunnen
bet ekenen voor VI aanderen. De mlieustudie geeft te kennen dat
de konfliktsituaties .met de ongeving grotendeels beperkt
blijven tot €en gel ui dshi nder, maar hier voor kunnen
opl ossi ngen gevonden worden. De mlieustudie benadrukt
trouwens dat haar resultaten niet onafhankelijk nogen gezien
worden van de ekonom sche studieresultaten. De mlieustudie
gaf bel angri j ke konpl enentaire informatie voor de
besluitvormng. Belangrijk is ook dat nmen dient te beseffen
dat, rekening houdende net de geografische en planol ogi sche
kontekst in VI aanderen, het in de toekonst nagenoeg onnogelijk
zal zijn elders een nieuw vliegveld aan te | eggen.

De ruinme- en mlieustudie wijst erop dat op dit ogenblik
sprake is van een zekere inkoherentie in het beleird net
betrekking tot de ruintelijke ordening_en de bouwpolitiek. W
roepen op om deze tegenstrijdigheid tussen enerzijds het
er kennen van de | ucht havens al s waar devo

i nfrastruktuurelenment en anderzijds het "versmachten"” van
di ezel fde |luchthavens door de gevoerde ruintepolitiek, te
beéi ndi gen. Voor al de vei | 1 ghei dsdi enst baar heden nmet
betrekking tot de bouwhoogte in de nabijheid, zouden strikt
gerespekteerd noeten worden, net eventueel zelfs een verbod
t ot ni euwbouw bi nnen de 35 KE-kont ouren.

Al's luchthavenuitbater wllen we onze verantwoordelijkheid
ni et ont vl ucht en, en zullen we nauwkeurige start- en
aanvl i egprocedures in funktie van de bestrijding van de
gel ui dshi nder bepalen of herzien. O de naleving van deze
maat r egel en wordt strikt toegezien.

Al leen door een sanenwerking van alle rechtstreeks en
onrecht streeks betrokken partijen kunnen de troeven die de
VI aanse |uchthavens bezitten, en die in deze beleidsnota
werden gefornuleerd, volledig uitgespeeld worden. Omn deze
sanmenwerking zo snel nogelijk te realiseren zal nog dit jaar
een overl egwer kgroep per |uchthaven worden opgestart.

Met dit luchtvaartbeleid heeft VI aanderen de opdracht om te
tonen dat wat het zelf doet, beter gedaan wordt door het volle
gebrui k van haar dynam ek en kreativiteit te |aten gel den.
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BIJLAGE1
OVERZICHTAKTIVITEIT
CIJFERS EN GRAFIEK
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Bijlage 1.1
A. BEVEGQ NGEN
A 1. BEWEGQ NGEN DEURNE

Jaar
Maand 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Januar i 3311 2651 1955 2439 2732 2679 3148
Februari 4669 3266 3787 2913 3744 3241 2927
Maar t 5100 3515 3712 3800 4283 4065 5577
Apri | 7237 6328 5093 4913 - 6535 7400 6609
Mei 5974 4274 6196 7298 6080 8121 8151
Juni 7138 5934 5671 6196 4788 7098 7115
Jul i 6822 6457 5666 6704 7090 6582 6062
August us 6786 6405 6412 6681 6648 7414 7243
Sept enber 4219 5279 5119 5842 5147 5107 6674
Ckt ober 4994 4441 4628 4314 3972 4578 5000
Novenber 3390 4895 2384 4274 3428 4066 5432
Decenber 4122 4265 3292 3472 3197 3397 3083
Tot aal 63762 57710 53915 58846 57644 " 63748 67021
Evol uti e: -9.5% -6.6% - 9.1% -2.0% 10. 6% 5.1%
A. 2. BEWEA NGEN OCOSTENDE

Jaar
Maand 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Januar i 1545 1877 1797 2784 2067 2297 2937
Februari 1577 1715 2130 2390 2057 2697 2840
Maar t 2247 . 1697 1794 2281 2244 4291 4647
Apri | 3018 2887 2108 2295 3222 . 4140 4418
Mei 2735 1787 2526 . 3345 3168 4548 4265
Juni 2944 2788 2962 2934 3011 3948 3681
Jul i 3155 3530 3299 3439 4237 5017 4480
August us 3139 3297 3560 4029 4484 4696 4833
Sept enber 1674 2459 2407 2329 3248 2737 3507
Ckt ober 2697 2466 2876 2580 2437 3082 3108
Novenber 2005 2370 2519 2662 2492 3001 3406
Decenber 1782 1924 2470 2250 2538 3067 2637
Tot aal 28518 28797 30448 33318 35205 43521 44759
Evol uti e: 1. 0% 5.7% 9. 4% 5. 7% 23. 6% 2.8%
A. 3. BEWEA NGEN GR MBERCGEN

Jaar
Maand 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Januar i 3372 2769 731 .1874 2526 2414 4946
Febr uari 4077 3024 3973 2817 2297 2342 4954
Maar t 5986 4609 3712 3316 3193 1387 5996
Apri | 7446 8808 6978 6331 9130 10612 8800
Mei 7832 5610 8855 8765 8447 10549 12468
Juni 9198 9199 9559 8244 6483 11330 11129.
Jul i 8558 10263 9934 11001 10070 11286 10583
August us 7807 8170 7247 8097 11654 12326 11672
Sept enber 6760 5410 6030 7071 9358 7734 11697
Ckt ober 5959 4635 4870 4997 . 7376 6933 9336
Novenber 4505 4630 2117 4148 2368 2640 6482
Decenber 4832 4852 2913 3816 4716 4941 3100
Tot aal 76332 71979 66919 70477 77618 84494 101163

Evol uti e: -5.7% -7.0% 5.3% 10. 1% 8. 9% 19. 7%



341(1989-1990) - Nr. 1

B. PASSAGI ERS
B. 1.

PASSAGI ERS DEURNE

[96]

Januari
Februari
Maar t

Apri |

Mei

Juni

Jul i
August us
Sept enber
Ckt ober

Novenber
Decenber

Tot aal 1
Evol uti e

26606

128833
1.8%

B. 2. PASSAG ERS OOSTENDE

140656
9.2%

164398
6. 4%

170422
3. 7%

Januar i
Febr uari
Maar t

Apri |

Mei

Juni

Jul i
August us
Sept enber
Ckt ober

Novenber
Decenber

23785
16088
8666
7616

Tot aa
Evol uti e:

97000

153759
58. 5%

B. 3. PASSAG ERS (R MBERCGEN

189515
23. 3%

131724
28. 4%

102312
-22. 3%

e M e e e L S ML M MR N SR N R B et S e ek e A e e e ey e e e T e M e R S M Y M N N N M M TR T R N W W W T A R N A e e Ee e

Januar i
Febr uari
Maar t

Apri

Mei

Juni

Jul i
August us
Sept enber
Ckt ober

Novenber
Decenber

N M A A e e AR o o o oy o e e T e S S - ———

Tot aal
Evol uti e:

21782
-95. 1%

21999
1. 0%

Jaar
1986 1987
8410 8719
9303 11651
11573 14871
13237 15003
16807 14503
16145 15338
15213 13417
13302 12957
15972 14021
15092 13068
12820 11577
11325 9392
159199 154517
13. 2% -2.9%
Jaar
1986 1987
9951 4359
5792 4267
7222 6339
8038 6579
13566 7654
13266 9197
14015 12924
10526 14897
7883 11373
5957 8825
5918 8543
4347 7611
106481 102568
-43. 8% -3.7%
Jaar
1986 1987
740 774
939 785
1295 1291
2331 2697
3540 2859
2864 2204
3394 3068
3272 3578
2414 3327
1914 2427
1746 1168
1192 1297
25641 25475
16. 6% -0. 6%

28571
12. 2%

34019
19. 1%
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C. VRACHT IN TON
C. 1. VRACHT DEURNE

: Jaar
Maand 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Januari 27 41 25 381 15 17 10
Februari 31 49 25 23 48 17 - 10 .
Maar t 30 30 34 22 16 21 12
April 34 28 30 28 16 18 12
Mei 37 25 31 35 21 18 13
Juni 44 34 31 28 16 16 13 .
Juli 47 58 37 21 12 14 14
August us 34 30 29 16 13 15 9
September 203 693 25 24 14 477 15
Okt ober 37 34 25 20 14 14 16
November 36 37 29 17 15 10 14
December 31 26 34 15 13 11 16
Tot aal 591 1085 355 630 213 648 154
Evol uti e: 83.6% -67.3% 17.5% -66.2% 204.2% -76.2%
C. 2. VRACHT OOSTENDE
Jaar

Maand 1983 1984 1985 1986 1987 1988 1989
Januari . 539 652 1061 1444 1077 1976 2576
Februari 519 875 1345 1659 1036 2509 3192
Maar t 594 627 1249 1375 1589 2622 - 2720
Apri | 591 570 1755 865 1016 1569 2804
Mei 492 453 1511 995 999 2366 2425
Juni 520 496 1725 942 805 1760 - 2237
Juli 438 781 1230 892 1221 1833 © 2614
August us 424 408 1746 1423 1325 2053 2126
Sept ember 405 657 1984 1794 950 2468 2090
Okt ober 534 1002 1766 1259 1390 2591 3475
November 744 1311 2251 986 ‘1349 2777 3052
December 745 1420 2055 1608 2283 4309 4314
Tot aal 6545 9252 19678 15242 15040 28833 33625

Evol uti e: 41.4% 112.7% -22.5% -1.3% - 91.7% 16. 6%
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Bijlage 1.5
Grafiek 3
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Bijlage 1.5
Grafiek 4
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Bijlage 1 5
Grafiek 7
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Tabel 1 )
OVERZICHT VAN VERKEERS VOORSPELLINGEN

1988 1990 1995
(verkelijk) :
Paséagi ers ('000 per jaar)
Qost ende
Hoog 132 180 . 240
Laag 132 115 125
Ant wer pen
Hoog 164 215 305
Medi um 164 185 . 250
Laag 164 175 200
Qi nber gen _
Hoog 29 33 47
Laag 29 29 32
Bewegi ngen (' 000 per jaar)
Cost ende
Hoog 43 45 47
Laag 43 40 43
- Ant wer pen .
Hoog 64 70 99
Medi um 64 68 78
Laag 64 65 75
Qi nber gen
Hoog 84 95 100
Laag 84 90 ' 95
Vracht ('0O00 ton per jaar)
Qost ende
Hoog 29 35 50
Medi um 29 28 34
Laag : 29 1 - 13
Ant wer pen '
Hoog 06 Q7 11

laag 06 - 06 0.6

341 (1989-1990) - Nr. 1

Bij"lage 2.1
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Bijlage 2.1

Uitsplitsing van de Voorspdlingen voor Antwer pen-Deurne

Tabel 2  hieronder geeft voorspellingen van elementen van het verkeer.
Het meest recente jaar van beschikbare uitsplitsingen is 1987. Voor spellingen
van de onderddlen zijn minder accuraat dan voorspelingen van totalen, en
worden hier tot de naaste 5000 gegeven. De onderdelen tellen soms niet op
aangezien er een afrondingsmarge gebruikt is.

Tabd 2
VOORSPELLINGEN ANTWERPEN-DEURNE .
1987 1990 1995 2000
Passagiers (‘000 per jaar)
“Hoog
Lijnvliuchten 121 170 240 335
Charter 5 10 20 30
Andere 28 35 - 50 70
Totaal 155 215 305 440
Medium
Lijnviuchten 121 140 195 265
Charter 5 10 15 20
Andere ' 28 30 35 45
Totaal 155 185 250 330
Laag
Lijnviuchten 121 130 155 180
Charter 5 10 10 10
Andere 28 30 35 45
Totaal 155 175 200 235

Bewegingen ('000 per jaar)

Hoog

Lijvluchten 7 10 10 15
Charter 1 5 5 5
Andere 49 55 85 120
Totaal - 58 70 100 140
Medium

Lijvliuchten 7 10 15 20
Charter 1 5 5 5
Andere 49 50 : 65 80
Totaal 58 70 80 95
L aag

Lijnviuchten 7 10 10 10
Charter 1 5 5 5
Andere 49 50 65 80

Totaal 58 65 75 90
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Bijlage 2.1

Uitsplitsing van de Voorspdlingen voor Oostende

Tabel 3 hieronder geeft de voorspellingen van elementen van het verkeer.
Het meest recente jaar van beschikbare uitsplitsingen is 1987. Voorspellingen -
van de onderdelen zijn minder accuraat dan voorspellingen van totalen en
worden hier tot de naaste 5000 gegeven. De onderdelen tellen soms niet op
aangezien er een afrondingsmarge gebruikt is.

Tabe 3

VOORSPELLINGEN OOSTENDE 1987 1990 1995 2000

Passagiers ('000 per jaar)

Hoog

Lijnviuchten 6 5 5 5
Charter 41 120 170 235
Andere - B5 55 65 80
Totaal - 103 180 240 320
Laag ‘
Lijnviuchten . 6 : 0 0 0
Charter 41 60 70 75.
Andere 55 55 5 - 65
Totaal 103 115 125 140
Bewegingen ('000 per jaar)

Hoog

Lijnviuchten 01 0 0 0
Charter 25 5 5 5
Andere 32.5 40 40 45
Totaal 35 45 45 50
Laag

Lijnviuchten 01 0 0 0
Charter 25 5 5 5
Andere 32.5. 35 40 45
Totaal 35 40 45 45
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BULAGE 2.2
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BIJLAGE 3
GELUIDSCONTOUREN
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BIJLAGE 3. GELUIDSCONTOUREN

De geluidscontouren die hier voorgesteld zijn, werden gesimuleerd aan de
hand van de bewegingen tijdens de piekdagen van telkens twee per
luchthaven bepaalde, representatieve weken van het jaar 1989. Er werd
vertrokken van de op dit ogenblik meest gebruikte vliegtuigtypes. De aldus

bekomen contouren geven bijgevolg uitdrukking van de meest hinderlijke

omstandigheden. .
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BIJLAGE 4.1 OVERZICHT GEBRUIKTE BEGRIPPEN

Vervoersrecht van de derde vrijheid : _
Het recht om passagiers/vracht/post aan boord genonen in
het land van registratie, in een ander |land af te zetten.

Vervoersrecht van de vierde vrijheid
Het recht om passagi ers/vracht/post in een ander |and dan
het |and van registratie aan boord te nenen, en in het |and
van registratie af te zetten.

Vervoersrecht van de vijfde vrijheid
Het recht om passagiers/vracht/post in een ander |and dan
het |and van registratie op te nenen en in een derde |and

af te zetten.

Vervoer srecht van de zesde vrijheid :
(= konbi nati e van derde en vierde vrijheid) :
het recht om passagi ers/vracht/post in een ander |and dan
het land van registratie op te nenen, en die via het |and
van registratie, eventueel nmet overlading, in een derde
land af te zetten (opm: de Europese Komm ssie gebrui kt de
courante term "zesde vrijheid" niet, ze heeft het
enkel over de konbinatie tussen de derde en vierde
vrijheid, wat inhoudelijk op hetzel fde neerkont).

Cabot age : .
Het recht van een |uchtvaartnmaatschappij omtussen twee

pl aat sen binnen een ander |and dan het land van
registratie, passagiers/vracht/post te vervoeren.

Meer voudi ge aanwi j zi ng op | andenpaar basi s
De aanwi j zing door het land van registratie van twee of
nmeer van de op zijn grondgebi ed gevesti gde
| ucht vaar t maat schappi j en om tussen zijn grondgebi ed en dat
van een andere |idstaat geregelde |uchtdiensten te
onder houden.

Meer voudi ge aanw j zi ng op stedenpaarbasis. :
De aanwi j zi ng door het land van registratie van twee of
meer van de op zijn grondgebi ed gevesti gde
| ucht vaar t naat schappi j en om tussen een |uchthaven op zijn
grondgebi ed en een |uchthaven op het grondgebi ed van een
andere |idstaat een geregel de |uchtdienst te onderhouden.
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Ger egel de | uchtdi enst
Een reeks vluchten waarvan el ke vlucht alle vol gende
kenmer ken bezit

1) te worden uitgevoerd door vliegtuigen voor het vervoer
van passagi ers of van passagiers en vracht en/of post

t egen vergoedi ng, op zodanige w jze dat voor el ke vlucht
door het publiek ofwel rechtstreeks bij de

| ucht vaart maat schappij ofwel bij haar erkende agenten,

pl aat sen kunnen wor den gekocht;

2) te worden uitgevoerd om het vervoer tussen dezel fde
twee of neer plaatsen te verzorgen :
1) hetzij vol gens een gepubliceerde dienstregeling;
2) hetzij net een zodani ge regel mat of frequentie dat
de vluchten duidelijk herkenbaar zijn als een
systemati sche reeks. '

Capaciteit
Het aantal zitplaatsen dat gedurende een bepaal de periode
op een geregel de luchtdienst aan het publiek wordt
aangeboden.

Capaci t ei t saandee
Het capaciteitsaandeel van een Lid-Staat uitgedrukt in een
percentage van de totale capaciteit in een bilaterale
betrekking met een andere Lid-Staat.
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Bijlage 4.2

Bl JLAGE : TECHNI SCHE KARAKTERI STI EKEN VAN ENKELE VLI EGTU GEN VOOR
REGI ONAAL LUCHTVERKEER '

TYPE STARTGEW CHT TANKI NHOUD BENCDI GDE LENGTE (m)

(kg) _ (1) START LANDI NG
B737- 300 56 470 21 580 1771 1396
B737- 400 62 820 21 580 2344 1506
B737-500 52 390 21 580 1683 1362
A310- 200 142 000 54 920 2000 1660
Bael 46- 100 38 102 11 728 1631 1110
Bael 46- 200 42 184 11 728 2304 1149
F28-4000 _ 31 523 9 740 2030 1065
F-100 44 452 13 040 1895 1405
‘Bovenstaande |ijst betreft jets. De opgégeven startlengte betreft

echter wel de benodi gde lengte met volle belading (brandstof en
passagi ers). Wanneer niet volledig volgetankt werd, zal de
startlengte uiteraard verm nderen. Dit is echter specifiek aan
el k toestel, en bovendien ook nog af hankelijk van de atnosferi-
sche onst andi gheden, zodat er hier niet verder kan op ingegaan
wor den. _ _ :
Alle tweenmptorige schroef- of turbopropvliegtuigen kunnen in
princi pe zonder restricties starten en | anden op de hui di ge baan
van Ant wer pen- Deur ne.
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Bijlage 4.2

Bl JLAGE : TECHNI SCHE KARAKTERI STI EKEN VAN ENKELE VLI EGTUI GEN VOCR
REG ONAAL LUCHTVERKEER :

TYPE STARTGEW CHT  TANKI NHOUD BENODI GDE LENGTE ()
(kg) (1) START LANDI NG
B737- 300 56 470 21 580 1771 1396
B737- 400 62 820 21 580 2344 1506
B737-500 52 390 21 580 1683 1362
A310- 200 142 000 54 920 2000 1660
Bael 46- 100 38 102 11 728 1631 1110
Bael 46- 200 42 184 11 728 2304 1149
F28-4000 31 523 9 740 2030 1065
F-100 44 452 13 040 1895 1405
Bovenstaande lijst betreft jets. De opgegeven startlengte betreft

echter wel de benodigde |lengte net volle belading (brandstof en
passagi ers). Wnneer niet volledig vol getankt werd, zal de
startlengte uiteraard verm nderen. Dit is echter specifiek aan

el k toestel, en bovendien ook nog afhankelijk van de atnosferi-
sche omstandi gheden, zodat er hier niet verder kan op ingegaan
wor den.

Alle tweenptorige schroef- of turbopropvliegtuigen kunnen in
princi pe zonder restricties starten en | anden op de hui di ge baan
van Ant wer pen- Deur ne.



Alrcralt Model and
Engine Type - Jats

AJ00BY 203
{GE CFe6-80C2}

A310-203
{GE CF&-30A3)

AJ20-200
(CFM 36&-3Al1)

BAe £11-500
{Spey 512-14DW)

BAe 146-200
{ALF 30ZR-3)

B707 320C
(P+¥ ITID-2)

B727 200Adv
{P+W JTED-9A)

B737-20C Adv
(P+W ITED-15)

B747-200B & -300
GE CFé-30E2}

B747 400
(RR RB211-524[%D)

8757
(RR RB211-313C}

B767-200
{GE CF&-20A)

B76? 200ER
(P+W JTID-7R4E}

F28 4000
(RR Spey 535-13P)

Flog
(RR Tay 620-13)

L1011} TnStar-i
{RR RB2)1-22B}

LIOLL TnStar-200
{RR RB211-52B)

bC 9 -3
(P+W IT8D-7)

DC 9 30/MD30
{P+W¥ IT2ID-209)

DC 10-30
(GF CFep-30C)

Mol Foght
o eight
e

165,000
138,600
72,000
3,200
40,579
151,500
86,636
56,472
377 842
385,400
108,360
138,436
139,210
33,110
41,500
195,050
211,080
9,293
63,400

256,250

Range with Misumum Take-
Max Payload off Distance
fm) {m)

5,000

3,500

3,400

1,550

2,000

{no reserves)

2,450

2,200

6,300

8,975

4,000

3,300

6,330

1,740

{no reserves)

2,260
{no reserves)

4,150

6,000

2,820

1,880

2,050

2,300

1,450

3,100

3,280

3,200

2,300

2410

1,680

1,980

2,420

2,600

2,0

2,200

3,300

Landing
Dislance

{m)
1,740

1,780
1,500
1,465
1,220
2,100
1,600
1,550
2,090
2,400
1643
1,630
1,620

1,025

1,950
2,050
1,700
1,600

1,380

2,200m Runway

TO¥ (ll’(eﬂnllly Rm.

3,000

NI

HIiL

1,130

NIL

22,500

9,500

1,250

55,800

96,500

1,259

NiL

6,000

NilL

NIL

‘um

15,500

NiL

1,000

2,760

2,000

5,650
{no reserves)
1,050
1,200
2775

1,850

3,650

3,700

3,145

4,300

1,650

2,400

2 Runway
TO¥ le Rm.
4,000 1,380
NIL -
NIL -
NIL -
NIL -
14,500 7,050
{no reserves)
6,300 1,75
500 2,700
38 200 3,800
42,000 3,500
NIL -
NIL -
NIL .
NIL -
NIL -
NIL -
3,000 3,700
NIL -
NIL -
21,000 4,000

Ty
T enalty ange
G« am

NIL

NIL

NIL

NIl

KIL

5,500

3100

NIL

19,300

i2,150

NIL

NIL

NIL

NIL

NIL

NRL

NIiL

NIL

NIL

14,000

8,600
{no reserves)

2,250

3,150

2
g

syidua Aemmny 1us13jJIq 10}
reuad aduey pue WABM JJO-0AE) PRIy JO

3,700

o)

wosuedwo

591

[ 2¢1 ]

1 IN - (0661-6861) T#E
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SMALLER AIRCRAFT TAKE-OFF WEIGHT,
RANGE AND TAKE-OFF DISTANCE REQUIREMENTS

o Range at
Aircraft Type Maximum  Maximum Payload Take-off  Landing
Turbo Prop TOW (no reserves) Distance Distance
(kg) (km) (m) (m)
ATR 42 | 16,700 | 950 1,090 1,200
Bandeirante 5700 . 5_75 _ 980 1,080
BAe Jetstream 31 . 6,600 1,500 - 1,270 1,230
BAe 74828 21000 2300 1600 1035
BAe ATP 22,450 1,500 1,540 1,300
DHC-6 _ 5670 100 600 655
DHC-7 ' 19,958 780 685 590
DO 228—2QO ' 5,980 1,245 760 650
F2_7—200 ' 18,700 - 1,500 - 1675 990
F50 20,820 1,830 | : 1,050 1,300
SD 360 . ' 11,793. 400 1,355 1,250
SF 340 12250 - 1200 1420 115
Viscount _800 32,885 2,830 1,755 1,355

Hercules L100-30 ~ 70,308 : .3,51.80 1,830 1,750
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VWORLD FLEET‘STATISTICS_

The followi ng pages docunent the assunptions nade concerning the
conposttion of and. noise output of the world jet-powered airline
fleet. Only aircraft manufactured in the USA and Europe have
been "considered and, -whilst nost were first delivered to air-
lines, sone are now operated by the mlitary and mnor private
operators and, wherever possible, these have been ignored as not
a contributor to the main comercial airport noise problem

Sources of fleet statistical data include the follow ng:
o] Flight International "Wrld Airliner
0 Aerospace Industries of America

Fi gures"”, :
o Boeing "Wrld Jet Airplane Inventory (to end of 1988)"
. of March 1989-
o Douglas "Qutlook for Commercial Arcraft”

Census",
" Aerospace Facts and

of'February _

1989
0 Rolls-Royce market forecast of: March 1989:
0 Kl ei nwort Benson Research statistics of Jan/ Feb 1989
0 | CAO- GAEP WG1 data and ot her

publ i shed records

CGeneric categories of aircraft used are as foll ows:

341 (1989- 1990) - Nr.

NO SE STUDY | GeENERiC  TYPE DESCRIPTICN TYPI CAL EXI STI NG
CATEGORY Al RCRAFT
TYPE 1 Future Long and Medi um eg B747 Stretch
Range, Very Hi gh Capacity
(over 470 seats)
Current Ldng.and Medi um . B747, ND11, A330
Range™. H gh Capacity. and A340 Stretch
(over 310 seats) -
TYPE 2 Medi um and Long Range, over B747SP, B767-300 -
225 and up to 310 seats L1011, DC10, A300-
A340
TYPE 3 Medi um and Long Range, up B707 & 720, CVv880
to 225 seats DC8, A310, B767
' B757, Trident 3
TYPE 4 Short Range, 135 to 225 B727-200, Mercure
seats VD80, B737-400
A320, Trident 2E
TYPE 5 The Short Range "100 BAC111, B727-100
seater"” (60 to 135 seats) B737 Al but -400
DC9, F28, F100
BAe 146, Trident 1
Caravel |l e

1
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[ 140]

OPS | 450m NUVBER | N SERVI CE AT END OF:
CCDE | TYPE OF PER | 9L :
Al RCRAFT DAY | EPNL 1958 1959 1960 1961 1962 1963
TYPE | B747 2 100
1 MD11 2 98
A330 2 97
A340 2 98
TYPE | DC10 3 98
2 L1011 3 97
~A300 3 97
B767- 300 3 97
B747SP (few exist, included in Type 1)
TYPE { B707 3 115 8 82 148 158 192 219
3 B720 4 114 24 92 121 126
DC8 3 113 21 111 150 170 188
DC8- 70 - 3 93 '
Cv88/ 990 3 115 12 49 80 95
VC10 3 116
TRI D 4 107
B767 4 96
B757 5 94
A310 5 96
TYPE | B727-200 4 103
4 Tri dent 4 105 (for sinplicity, in Type 3)
Mer cur e 4 101 ' '
MD- 80 6 95
B737- 400 (few exist, put in Type 5)
A320 .5 95
TYPE | Qrnet 3 110 6 23 42 53 65 65
5 Cara 6 5 111 18 56 95 120 143
Cara 10 5 102
B727-100 5 100 6
BAC 111 5 103
DCO 7 102
B737-1/2 6 102
F28 5 99
B737- 300+ 6 92
F100 5 89
VFW614 5 91 -
BAe 146 5 89
'NOTE: Hushkit versions of DC8 and B707 are ignored, but re-
engi ned DC8-70 series included. Also, "Stage 1" non-
certificated B727, 737, DO and BAC 111 have all been

treated as Stage 2.

Any resultant errors in noise

exposure nodel ling understate the Stage 1 fleet annoyance
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NUMBER | N SERVI CE AT END CF:
alpas TYPE OF - -

CODE | AIRCRAFT | 1964 1965 1966, 1967 1968 1969 1970 1971 1972
TYPE B747 _ _ 4 95 165 . 185
1 MD11 :

A330
A340
TYPE | DC10 - : 13 70
2 L1011 P 16
.| A300 -
B767- 300
B747SP (few.exist, included in Type 1)
TYPE | B707 249 300 375 486 587 644 660 667 668
3 B720 . 131 139 145 150 149 149 149 148 148
| DC8 {207 237 265 303 402 485 511 542 523
DC8- 70 )
Cv88/ 990 . 99 99 98 9% 93 92 89 89 86
VC10 13 24 31 42 50 51 51 51 49
TRID - 22 31 32 42 50 52 64 74 81
B767
B757
A310
| TYPE, | B727-2C0 : 7 120 225 270 310 400
14 Tri dent (included in Type 3)
Mer cur e _
VD- 80 :
B737- 400 (few exist, included in Type 5)
A320°
TYPE | Cornet . 66 66 66 65 62 59 52 44 41
5 Cara 6 167 170 175 180 185 190 195 200 200
~{ Cara 10 2 8 14 2. 23 32 40 57 60
B727-100 | . 101 210 345 490 535 540 550 555 555
BAC 111 34 79 98 125 162 183 194 201
DC9 5 73 225 426 546 594 638 664
B737-1/2 4 109 223 259 288 309
F28 10 21 31 42
B737- 300+ '
F100
VFW614
BAe 146
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NUMBER | N !SERVI CE AT END OF:
COD TYPE OF
Al RCRAFT 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981
TYPE | B747 215 237 253 285 305 337 414 487 540
1 MD11
A330
A340
TYPE | DC10 122 147 209 227 241 258 291 337 360
2 L1011 55 95 120 136 147 155 169 192 220
A300 3 5 14 27 43 59 83 120 158
B767- 300
B747SP (few exist, included in Type 1)
TYPE | B707 671 688 685 ' 684 678 686 674 666 632
3 B720 148 146 146. 125 120 120 118 112 104
DC8 520 517 514 509 496 489 487 470 458
DC8- 70 1
Cv88/ 990 84 80 79 75 73 72 66 64 63
VC10 49 48 46 43 43 43 42 42 41
TRID 82 79 87 94 98 97 97 97 87
B767
B757
A310
TYPE | B727-200 490 580 640 705 820 955 1090 1185 1210
4 - | Trident ~(included in Type 3)
' Mer cur e 6 10 10 10 10 10 10 10
MD- 80 5 66
B737- 400 (few exist, :included in Type 5)
A320
TYPE { Cornet 30 29 24 19 14 11 9 7 3
5 Cara 6 200 199 198 197 196 190 180 170 160
Cara 10 60 60 60 60 60 60 60 60 60
B727-100 554 552 550 545 540 535 530 520 510
BAC 111 203 207 209 210 215 212 208 200 190
DCO 687 735 775 825 845 865 905 920 930
B737-1/2 331 385 435 485 510 550 625 715 815
F28 61 71 90 110 122 134 148 159 170
B737- 300+
F100
VFW614 11 11 11 . 11 11 11 11
BAe 146
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" NUMBER | N SERVI CE AT END CF;

CODE | munmm Am : ——— - —
s TYPE OF . 102 1 1985 1986 1987 )(C
Al RORAET 1982 1983 1984 1985 _ 1938 1989 1990

TYPE | B747 560 530 595 610 635 660 680

1 VD11
A330
A340 _

TYPE | DC10 365 370 375 373 372 371 370

2 L1011 234 240 242 236 230 229 <228

- |. A300 203 234 256 260 265 272 282
B767- 300 : _
-B747SP (fewexist, included in Type 1)
TYPE | B707 560 510 482 440 400 350 235

3 B720 - .90 84 77 50 30 20 10
DC8 447 421 382 340 270 210 160
DC8- 70 1 20 40 70 95 110 - 105
Cv88/ 990 62 61 57 45 30 20 5
VC10 41 .35 30 20 5
-TRI D 77 67 50 10 5
B767 20 75 104 125 160 200 245
-B757 2 27 45 60 100 .160 205
.A310 4 30 50 80 114 130

TYPE | B727-200 | 1225 1235 1234 1232 1230 1225 1220
4 Tri dent (included in Type 3)
Mer cur e 10 11 11 11 11 11 11
- MD- 80 100 150 194 270 360 - 450 560
B737-400 (few exist,included in Type 5) _
A320 15
TYPE | Comet 3 3 3 . -

5 Cara 6 148 140 139 120 80 50 10
Cara 10 60 60 60 60" 58 55 50
B727-100 | 500 492 483 475 468 460 452
BAC111 175 174 173 172 171 169 165
DCo 035 932 930 885 900 870 845
B737-1/2 902 979 1015 1060 1090 1070 1050
F28 180 195 207 218 220 217 215
B737-300+ 3 150 280 .430 495
F100 _ _ 9
VFW614 10 10 10 10 5
BAe 146 8 16 34 53 77 100

TOTAL WORLD Al RLI NE FLEET of
MANUFACTUREDJETAI RCRAFTat ENDOF1988

US and EURCPEAN

7852
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FLEET FORECAST

The following Tables identify the US and European manufactured
airline fleet of passenger-carrying and cargo |et-powered craft
to a 15-year horizon. The forecast is per the five generic
groups identified in Appendix 1 and which, for the purposes of
the noise study in this paper, are assumed to have the follow ng
operational characteristics:

GENERIC TYPE NUMBER OF FLIGHTS 450m SIDELINE

EACH DAY NQOISE - EPNAdB
1 3 100
2 4 97
3 S 96
4 6 96
5 7 90

NOTE. I ndi vi dual nmanufacturers make their on market f orecast s,

and the tables herein reflect averages of nost of the engine and
ai rframe conpanies' beliefs
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END FORECAST NUMBER IN SERVICE AT END OF:
CODE TYPE OF 1988
AIRCRAFT |ORDER[1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996
TYPE B747 173
1 MD11 89 i}— included in Generic 1
A330 is
A340 71
Generic 1|{348)|-710 790 870 955 1035 1120 1180 1230
TYPE DC10 1 362 360 359 357 355 353 351 348
2 L1011 ) 227 226 225 224 223 222 221 220
A300 | 39 302 317 321 321 320 320 320 320
g;i;sgoo ] included in Generic 2
Generic 2| (40) 25 50 75 135 200
TYPE B707 100 10 =-===-- NIL
3 B720 5 weremre—na- NIL
DC8 70 10 ===-- NIL
DC8~-70 100 20 80 60 50 10 --- NIL
RBR767. . 103 - el
B757 196 :} included in Generic 3
A3l0 43
Generic 3](342)| 730 880 1000 1020 1140 12860 1380 1500
TYPE B727-200 1220 1215 1210 1100 1000 950 925 880
3 Mercure 11 11 11 11 11 S =--- NIL
MD-80 346
B737-400 115 :} included in Generic 4
A320 394
Generic 4|(8553)| 700 830 950 1070 1200 1300 1400 1500
TYPE Cara 10 45 35 25 15 10 S ~-=- NIL
5 B727-100 380 270 165 40 10 5 === NIL
BAC 111 160 155 135 105 90 70 50 35
DCY 840 830 760 610¢ 405 285 230 185
B737-1/2 1040 1030 1020 920 805 765 735 710
F28 193 180 188 186 184 175 160 150
B737-~300+| 500
F100 110 :} included in Generic 5
BAe 146 44
Generic 5|(654) (1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400
NOTE: Retirement is normally assumed after 25 vears airline life
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FORECAST NUMBER IN SERVICE AT END OF
CODE TYPE OF
AIRCRAFT 1997 1998 13899 2000 2001 2002 2003 2004 2005
TYPE B747
1 MD1i :}
A330 included in Generic 1
A340
Generic 1| 1300 1400 1500 1600 1700 17530 1830 1920 2000
TYPE PC19 337 285 228 181 138 119 105 90 55
2 L1011 215 190 160 120 104 80 70 60 50
A300 319 318 313 305 290 270 255 240 215
g;g;sgoo _} included in Generic 2
Generic 2 300 420 550 690 800 890 950 1070 1150
TYPE B767
3 B757 :}——included in Generic 3
A310
Generic 3| 1600 1700 1800 1900 2000 2100 2200 2300 2400
TYPE B727-200 790 700 61C 550 480 380 230 110 60
4 MD=-80
B737-400 :}- included in Generic 4
A320
Generic 4| 1580 1650 1720 1800 1880 1950 2030 2100 2150
TYPE BAC 111 20 16 14 12 10 10 10 10 1€
5 DCS 155 140 120 100 90 80 60 50 40
B737-1/2 690 630 580 540 510 470 400 320 250
F28 135 120 110 90 70 60 45 30 20
B737-300+
F100 :} included in Generic 5
Bae 146
Generic 5| 2600 2800 2900 3000 3100 3200 3300 3400 35C0

ESTIMATED TOTAL AIRLINE FLEET OF US and EUROPEAN

MANUFACTURED JET AIRCRAFT at END of 2005

11900




Bijlage 4.3.

Te verwachten evolutie van de geluidshinder

De geluidshinder vormt de voornaamste bron van ontevredenheid en klachten van omwonenden.
Bij de evaluatie van de geluidslast spelen twee factoren een belangrijke rol met tegengestelde
effecten nml. exploitatiefactoren :

- de toename van het verkeer (het aantal bewegingen op het vliegveld)
- de mix van de verschillende vliegtuigen elk met hun eigen geluidsprofiel
en technische factoren zoals
- de technologische ontwikkelingen van de vliegtuigen en in het bijzondér van hun motoren.

Uit internationale studies blijkt dat beide factoren elkaar compenseren en naargelang de
beslissingen - politiek en economisch - qua invoering van deze nieuwe technologién de
geluidshinder globaal nog zal dalen. Volgende figuur illustreert de evolutie van de geluidsemissie
van commerciéle vliegtuigen die nu in dienst zijn en waarvan de oudere types volgens de politieke
beslissingen progressief zullen vervangen worden door de meer geluidarme types.

De nieuwste geluidsarme vliegtuigen zoals de BAe 146 en de F 100 zijn reeds in dienst en doen
regelmatig Antwerpen aan. Deze vliegtuigen benaderen het geluidsniveau van de auto.

De kleinere vliegtuigen hebben reeds sinds geruime tijd een geluidsemissie die vergelijkbaar is
met een autovoertuig zoals bevestigd werd door metingen uitgevoerd door het Bestuur der
Luchtvaart uitgevoerd te Gent St.-Denijs-Westrem in 1979.

Evolutie van het Geluidsniveau
van Commerciéle Vliegtuigen

EPNdB ( Gemiddelde neveneffekien Relztieve Luidheidsindruk
& Start geluid )
120 4
- 100 %

119 4

50
100

25
90

A 125
ﬂ ! BAC 111 El%:?-lo B737-300
80 | A300 8157 BAe 146
A8 100

35 1960 65 1970 75 1980 85 1990 95

WR-TC-CHY. IKPASBMRHEID REGIONALE LUCHTHAVENS
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BIJLAGE 5
EXPLOITATIERESULTATEN
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341 (1989-1990) - Nr. 1

BIJLAGE 5.1.

SAMENGEVATTE EXPLOITATIE RESULTATEN VOOR DE VLAAMSE REGIONALE LUCHTHAVENS

ONTVANGSTEN:
Aeronautische ontvangsten

Landingsgelden
Inschepingsvergoedingen
Gebouwen en lokalen
Loodsen en werkplaatsen
Vliegtuigbrandstof
Niet-overdekte oppervlakte
Luchtvaartmeetings

Huur van installaties

TOTALE AERONAUTISCHE ONTVANGSTEN

Niet-aeronautische A

Concessies van terreinen
Diverse gebouwen
Parkeren

Buffetten

Taksvrije winkels
Publiciteit

- Landbouwuitbatingen
Diverse handelszaken

TOTAAL COMMERCIEEL A

Niet-aeronautische B
Jachtrecht
Automaten

Huizen

TOTAAL COMMERCIEEL B

Terugbetalingen:
Verkoop van gebouwen
Electriciteit

Water

Diverse

TOTALE TERUGBETALINGEN

TOTALE INKOMSTEN

GRIMBERGEN ANTWERPEN  OOSTENDE
3,974,431; 10,152,580 28,608,197
0 7,860,899 2,152,426
886,972 5,251,713 5,593,533 .
1,333,275 1,258,560 567,327
8,005 353,066 2,485,723
559,025 2,358,183 2,202,491
66,253 5,000 505,000,
21,744 0 30,804
6,849,705 27,240,001 42,145,501
71,642 525,134 876,353
6,424 247,260
491,742 271,718
544,173
5,670,528 933,892
15,950 421,038 187,375
6,069 726,026 182,384
2,064,776 30,896
100,085 9,899,244 3,274,051
3,500
45,000
6,520 5,000
3,500 51,520 5,000
2,127 532
362,715 3,136,465 1,151,068
36,269 53,337 480,804
145,642 754,267 1,874,002
544,626 3,946,196 3,506,406
7,497,916 41,136,961 48,930,958




VOORSPELLING VAN INKOMEN EN UITGAVEN VOOR ANTWERPEN-DEURNE

Passagiers
Bewegingen

Inkomen:

Met betr. tot gewicht

- met betr. tot passagiers
Andere gereguleerde tarieven
Andere Luchttarieven
Commercieel inkomen
Met betr. tot onroerend goed
Brandstof
Ander inkomen
Terugbetalingen

TOTAAL INKOMEN

Uitgaven:

PersoneelsKosten

Met betr. tot onroerend goed
Onderhoud & Uitrustings Kosten
Algemene Uitgaven

Brandstof Kosten

Afschrijving

Andere

Opn. geallok. centr. admin.

TOTALE UITGAVEN

WINST/(VERUES)

1988 1990 1990 1990 1995 1995 1995 2000 2000 2000
WERKELL HOOG MEDIUM LAAG HOOG MEDIUM LAAG HOOG MEDIUM LAAG
144,000 215,000 185,000 175,000 305,000 250,000 200,000 440,000 330,000 235,000
44,000 70,000 &B,000 65,000 99,000 78,000 75,000 142,000 95,000 89,000
BFr BFr BFr B8Fr BFr BFr BFr * BFr BFr BFr
M M M M M M M M M M
10.2 13.6 13.2 127 390 - 307 29.4 84.9 568 532
79 10.6 9.1 8.4 30,3 24.8 19.9 463 49.8 as5.4
0.0 - - . . . . . - -
0.0 - - . - . . . . .
74 7.5 7.7 7.5 7.6 7.7 7.6 77 7.8 77
94 9.4 9.8 9.4 97 9.9 9.7 9% 100 9.9
0.4 05 . 0.5 0.8 - 07 1.1 - 09
2.1 2.2 2.2 2.2 22 2.2 2.2 2.2 2.2 22
19 4.0 4.1 4.0 4.1 4.1 4.1 4 4.2 4.1
411 48.1 462 452 93.7 79.4 738 176.1 130.8 113.4
48.3 35.6 36.5 356 KPS 345 38.1 36.5 369 2.5
9.4 9.8 10.0 9.8 9.9 10.0 99 10.0 10.2 10.0
3.6 37 38 37 3.8 38 2.8 3.8 39 38
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 00 0.0
0.0 0.0 00 0.0 0.0 0.0 0.0 00 | 00 0.0
0.0 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2 1.2
0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
15.0 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 1.8 19 1.8
76.5 52.1 53.4 52.1 52.8 53.4 52.8 53.4 54.0 53.4
{35.3) {4.1) (v I A | 09 . 260 21.0 122.7 76,7 800

1 19qeL
*Z°¢ IOVIrId

1IN — (0661-6861) THE

[zs1]



[153]

SAMENGEVATTE EXPLOITATIE RESULTATEN VOOR DE VLAAMSE REGIONALE LUCHTHAVENS

341 (1989-1990) - Nr. 1

GRIMBERGEN ANTWERPEN OOSTENDE
UITGAVEN:
Administratiekosten
Huren en reparaties 5,900 23,54 17,10
Post, telefoon en telex 119,594 a4 438,743
Verzekeringspremies 07 3
Betalingen aan derden 107,401 269,273 504,834
Diverse administratie 1,B8S 109,099 139,874
Leveringen 1,126,062 8,019,700 3,670,023
Diverse leveringen 212,185 397,322 £43 058
Publiciteit/reclame materiaal 2,4-00 2,680 2,400
TOTALE ADMINISTRATIE KOSTEN 1,575,629 9,564,913 5,348,182
Personeelskosten
Salarissen - 'operations' personeel . 6,459,422 18,143,998 Zo1e
Salarissen « kantoor personeel 11,872,230 21,427 982 40,457 049
Sociale voorzieningen 1,531,180 3,769,351 4,555,044
Diverse sociale voorzieningen i5¢,0'8 3,035912 2,007 7B
Facultatieve uitkering 1,609,782 4,172,593 4,713,052
TOTALE PERSONEELSKOSTEN 21,921,832 49,249,834 94,752,054
Kapitaal en onderhoudsbetalingen
Land ' 217,813 132,545 191,236
Gebouwen 282, 804 1,444 628 1,139,295
Verbelerin an 30,241 523,410 574.1%0
Speciale verbeteringen 233,28%
installaties 43,944 142,383 338,410
Infrastructuur 408
Meubilair en kantoormachines 5201 42,130
Transport/behandeling/reddingsdiensten 439,144 920,934 1,488,541
Weersuitrustingen 3,632 1,547 9,299
Speciale uitrustingen 2.934
Diverse uitrustingen 4318 5311
TOTALE KAPITAAL EN ONDERHOUDSBETALINGEN 1,217,578 1,071,285 4,052 239
lichten en signalering
Lichten 348 72,78
Signalering 4,370 12,577 28,931
TOTAAL LICHTEN EN SIGNALERING ) 4,370 12,925 101,719
Electrische installaties
Telecom draadnet 547,532
Installaties die electriciteit leveren 26711
Diverse electrische installatie- 1,054 20,292
TOTALE ELECTRISCHE INSTALLATIES o] 548,588 46,993
Diverse kosten
Belastingen en tol 12970 11,844 10,589
TOTAAL DIVERSE KOSTEN 12,9?0 11,844 10, 58%
OPNIEUW 'GEALLOKEERDE' ALGEMENE KOSTEN 4,593,555
TOTALE KOSTEN 24731379 &1, 481 394 108,905,313
EXPLOITATIE VERUES VOOR CENTRALE ADMINISTRATIE KOSTEN {17,234,483) 20,344,433} [SF,G?&,:SS]‘
OPNIEUW 'GEALLOKEERDE' CENTRALE ADMINISTRATIE KOSTEN 4,997,385 14,990 943 22,989,469
EXPLOITATIE VERUES NA CENTRALE ADMINISTRATIE KOSTEN (22,23).848} [35.344,276} . (82,863,824}
Veiligheid der luchtwegen
Radio controle/geleiding 1,243,701 4,928,684
Radio bakens 241,610
Goniometers . A4
Telecoms 5,670,415 18,817,634
Zendcentrum 1,045,904
Ontvangstcentrum 197 949
Luchthaven Denoderingscontrole E, 310,981 12,B&1,463 40,442,624
Platform controle 8347 926 5,001,004
TOTALE VEILIGHEID DER LUCHTWEGEN 2,310,981 18,823,705 72,518,419
EXPLOTATE VERUES NA VEILIGHEID DER LUCHTWEGEN [8,542,800) (84,187 981 (158,379,943

BIJLAGE 5.1.

(Voortzetting)



VOORSPELLING VAN INKOMEN EN UITGAVEN VOOR OOSTENDE

Passagiers
Bewegingen

Inkomen:

Metbetr. tot gewicht
Metbetr. tot passagiers
Andere gereguleerde tarieven
Andere Luchttarieven
Commercieel inkomen

Met betr. tot onroerend goed
Brandstof

Ander inkomen

Terugbetalingen

TOTAAL INKOMEN

Uitgaven:

Personeelskosten

Met betr. tot onroerend goed
Onderhoud & Uitrustingskosten
Algemene Uitgaven

Brandstof Kosten

Afschrijving

Andere

Opn. geallok. centr. admin.

TOTALE UITGAVEN

WINST/(VERLIES)

72’

[ 1988 1990 1990 1990 1995 1995 1995 2000 2000 2000
WERKELL HOOG MEDIUM LAAG HOOG MEDIUM LAAG HOOG MEDIUM  LAAG
132,000 180,000 115,000 240,000 125,000 320,000 . 140,000
43,000 45,000 40,000 47,000 - 43,000 50,000 . 45,000
B8Fr BFr BFr 8Fr BFr BFr Bl_’r BFr BFr BFr
M M M M Y M M M M M
28.6 18.7 - 32.7 77.7 . 711 125.4 . 112.9
2.2 3.0 - 1.9 8.1 . 4.2 16.4 .
2.1 2.2 2.2 2.2 2.2 2.2 . 2.2
10.0 10.2 - 10.2 10.4 10.4 10.5 10.5
25 34 - 3.0 4.6 . 4.0 é.1 - 5.6
0.1 0.1 . 0.1 0.1 - 0.1 0.1 - 0.1
3.5 2.4 . 3.6 1.6 . 3.4 a7 - 37
48.9 59.4 537 106.6 - 95.6 144.3 - 142.1
94.8 9.9 - 499 70.7 - 70.7 71.6 - 71.6
53 55 - 55 55 . 55 54 . 5.6
4.2 43 . 4.3 44 . 4.4 4.4 - 44
0.0 0.0 - 0.0 0.0 . 0.0 0.0 - 0.0
0.0 00 - 0.0 0.0 . 0.0 0.0 . 0.0
0.0 1.2 . 1.2 1.2 . 1.2 1.2 1.2
4.4 4.7 . 4.7 48 - 4.8 4.8 . 48
22.9 1.8 . 1.8 1.8 - 1.8 1.8 . 1.8
131.8 87.4 87.4 88.4 - 884 89.5 - 89.5
 {82.9} {z8.0) - {33.7) 18.2 . 7.1 74.8 524

Z 12qeL
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VOORSPELLING VAN INKOMEN EN UITGAVEN VOOR GRIMBERGEN

Passagiers
. Bewegingen

" Inkomen:

Met betr. tot gewicht

Met betr. tot passagiers
Andere gereguleerde tarieven
Andere Luchttarieven

' Commercieel inkomen

Met betr. tot onroerend goed
Brandstof

Ander inkomen
Terugbetalingen

TOTAAL INKOMEN

Uitgaven:

Personeels Kosten

Met betr. tot onroerend goed
Onderhoud &. Uitrustings Kosten
Algemene Uitgaven

Brandstof Kosten

' Afschrijving

Andere

Opn. geallok. centr. admin.

TOTALE UITGAVEN

WINST/(VERLIES)

”‘i'ésé"'l 1990 1990 1990 1995 1995 1995 2000 2000 2000
WERKELL HOOG MEDIUM  LAAG HOOG MEDIUM LAAG HOOG MEDIUM LAAG
132,000 180,000 115,000 240,000 125,000 320,000 - 140,000
43,000 45,000 - 40,000 47,000 - 43,000 50,000 . 45,000
BFr BFr BFr BFr BFr BFr BFr BFr BFr BFr
M M M M M M M M M M
40 51 4.5 16.5 15.1 26.6 . 22.0
0.0 0.0 - 0.0 0.0 0.0 00 - 0.0
0.0 . . . . . . . . .
00 . . . . . . . . .
0.1 0.1 . 0.1 0.1 . o1 0.1 . 0.1
29 29 . 29 5.2 - 42 7.2 . 6.0
00 0.0 0.0 0.0 . 0.0 0.0 . 0.0
0.0 0.0 - 0.0 0.0 - . DO 0.0 . 0.0
0.5 0.6 - 0.6 0.6 - 0.6 0.4 . 0.4
75 8.7 - 8.1 22.4 - 20.0 34.6 . 28.7
21.9 16.2 . 16.2 16.4 16.4 166 - 16.6
1.6 1.6 - 1.4 1.6 1.6 1.7 - 1.7
1.2 1.3 . 1.3 1.3 1.3 1.3 - 1.3
0.0 0.0 . 0.0 0.0 . 0.0 0.0 - 0.0
0.0 00 0.0 0.0 . 0.0 0.0 - 0.0
0.0 1.2 . 1.2 1.2 12 1.2 - 1.2
0.0 0.0 0.0 0.0 - 0.0 0.0 - 0.0
50 1.8 1.8 1.8 . 1.8 1.8 . 1.8
29.7 22.1 - 22.1 223 - 22.9 22.6 224
{22.2) f13.3) - {13.9) 0.1 - 2.3) 12.0 . &
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