Raad voor Vergunningsbetwistingen

VOOR:

TEGEN:

MEDE
INZAKE:

Verzoek tot vernietiging

1) De GEMEENTE WATERMAAL-BOSVQORDE, vertegenwoordigd door haar College
van Burgemeester en Schepenen, met zetel op het gemeentehuis, gelegen te 1170
Watermaal-Besvoorde, Antoine Gilsonplein 1, en ingeschreven in de Kruispuntbank der
Cndermemingen onder het nummer 0207.372.637;

- Verzoekenda partij -

Bijgestaan en vertegenwoordigd door Mr. Sven BOULLART en Mr. Jelle
SNAUWAERT, advocaten aan de Balie van Gent, (09/243.52.90,
sveh.boullart@boullart be, met kantoor te 9000 Gent, Voskenslaan 419, waar keuze

van weonplaats wordt gedaan.

Het VLAAMSE GEWEST vertegenwoordigd door haar Viaamse Regering, in de
perscon van haar Vlaamse Minister van Justitie en Handbaving, Omgeving, Energie en
Toerisme met burelen te 1210 Sint-Joost-ten-Node, Koning Albert |l-laan 7,

- Verwerende partjj —
M.V. Brussels Airport Company met maatschappelijke zetel te 1030 Schaarbeek,
Auguste Reyerslaan 80 en ingeschreven in de Kruispuntbank der Ondernemingen

onder het nummer 0890.082.292;

- Eerste tussenkomende partij —
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AAN DE HEER VOORZITTER EN AAN DE DAMES EN HEREN KAMERVOORZITTERS EN
RAADSLEDEN VAN DE RAAD VOOR VERGUNNINGSBETWISTINGEN,

De verzoekende partij heeft de eer u haar verzoek tot vernietiging over te maken van:

H

2)

3)

Het Ministerieel besluit van 28 maart 2024 over de omgevingsvergunningsaanvraag van de
nv Brussels Airport Company (BAC) voor de exploitatie van een luchthaven met de
hemieuwing van de vergunning voor de start- en landingshanen gelegen te 1930 Zaventem,
1820 Steenokkerzeel, 1830 Machelen en 3070 Kortenberg, Luchthaven Brussel-Nationaal
met kenmerk OMV_2022106388;

(hierna: “de eerste bestreden beslissing”, waarvan een kopie aan onderhavig
verzoekschrift wordt gevoegd (zie Stuk 1.1)});

Het besluit van 27 februari 2024 van de Dienst Omgevingseffecten, houdende de
goedkeuring van het project-MER;

(hierna; “de tweede bestreden besiissing”, waarvan een kopie zan onderhavig
verzoekschrift wordt gevoegd (zie Stuk 1.2));

De beslissing van de Gewestelijke Omgevingsambtenaar van 4 augustus 2023 houdende
het resultaat van het volledigheidsonderzoek en het verzoek om een nieuwe versig;

(hierna. “de derde bestradan beslissing”, waarvan een kopie aan onderhavig
verzeekschrift wordt gevoegd (zie Stk 1.3));
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I. FEITELIJKE EN JURIDISCHE CONTEXT

1. De hier bestreden vergunning kent een omvangrijke historiek. Al decennialang probeert men om de
enorme hinder die uitgaat van de luchthaven te matigen.

Die pogingen gebeuren niet alleen via het vergunningenluik, maar ook, onder meer, via

spreidingsplannen, via juridische procedures die werden aangespannen door omwonenden,
omliggende gemeenten, ... .

Uiteraard kan er in het kader van onderhavig verzoekschrift geen exhaustieve schets van dat alles
gebeuren. Dat is ook niet nodig.

Wel is een deel van deze context van belang om te begrijpen hoe de bestreden beslissingen tot stand
zijn gekomen.

Hieronder gaan wij dan ook eerst in op de baanconfiguraties en de bijhorende vliegroutes op de
luchthaven en (een deel van) de juridische procedures die daaromtrent al zijn gevoerd (infra, 1.1).

Vervolgens bekijken wij ook de evolutie van de hinder die de luchthaven veroorzaakt, alsook wat de
exploitant daaraan doet, of beter gezegd: niet doet (infra, 1.2).

Tot slot geven wij nog een beperkt overzicht van huidige vergunningsprocedure (infra, 1.3).

I.1. Baanconfiquraties en vliegroutes Brussels Airport Zaventem

2. De luchthaven Brussels Airport Zaventem heeft 3 start- en landingsbanen die in beide richtingen
gebruikt kunnen worden:

o
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Twee banen zijn bijna parallel met elkaar: 25L en 25R. Wanneer ze in de tegengestelde richting gebruikt
worden, heten ze 07R en 07L. De baan die kruist met de twee parallelle banen heet baan 01. In de
tegengestelde richting verandert de naam naar baan 19.



3. Gelet op de ligging van de luchthaven, viak tegen het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (en op amper
8 km van de Grote Markt van Brussel), is het evident dat de keuze van de start- of landingsbaan meteen
ook bepaalt welke steden of gemeenten er al dan niet worden overviogen:
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Een landend vliegtuig nadert de luchthaven immers al vanaf een geruime afstand, waarna een
geleidelijke daling wordt ingezet. Ook het opstijgen gebeurt uiteraard geleidelijk.

4. Het is juist dat de keuze van de concrete landingsbaan een complexe aangelegenheid betreft. Ook
de zogenaamde spreidingsplannen waar al decennialang om te doen is, hangen natuurlijk voor een
groot stuk vast aan de keuze van de landingsbanen.

Om te bepalen welke start- en landingsbaan moet worden gebruikt, maakt de luchthaven gebruik van
een systeem voor ‘preferentieel baangebruik’ waarbij de start- en landingsbanen 25R en 25L bij
voorkeur moeten worden gebruikt.

De niet-preferentigle banen 07R, 07L, 01 en 19 worden pas gebruikt wanneer er zich bepaalde
omstandigheden voordoen die het nodig maken om af te wijken van deze preferentiéle baanconfiguratie.
Zodoende kan baan 01 slechts subsidiair gebruikt worden voor landingen, wanneer op de landingsbaan
25L een sterke zuiderwind van meer dan 20 knopen wordt waargenomen. Op dezelfde manier wordt
baan 07 subsidiair gebruikt bij een sterke oost- of noordoostenwind van meer dan 7 knopen.?

Het subsidiaire karakter van het gebruik van baan 01 voor landingen werd niet willekeurig bepaald, maar
gaat uit van fundamentele veiligheidsoverwegingen ten aanzien van de omwonenden rond de
luchthaven.

Toch blijkt de praktijk wel ernstig af te wijken van de theorie. Hieromtrent werden al talloze juridische
procedures gevoerd, zowel door omwonenden als door omliggende gemeenten, waaronder de
verzoekende partij.

' Bron: Google Maps; eigen rode aanduidingen.
2 Geraadpleegd via: https://www.batc.be/nl/banen-in-gebruik/hoe-banen-worden-

gekozen/preferentieel-baangebruik-
prs#: ~ text=Voor%20milieu%20doeleinden%20hebben%20de.aan%20bepaalde%20omstandigheden
%20wordt%20voldaan.




Ook in die procedures kwam duidelijk naar voor dat de keuze voor de concrete baan bepalend is, zowel
voor de veiligheid als wat de concrete hinder betreft.

Zo henadrukte het Hof van Beroep van Brussel reeds het belang van het subsidiaire gebruik van de
landingsbaan 01 omdat de veilighéidsmarge bij het gebruik van baan 01 een pak kleiner'is dan bij het
gebruik van de preferentiéle baan 25 RAL:3

“Elle est plus courle, moins bien équipée et présente une pente descendante dans le sens de
l'altefrissage ; les mouvemeiils de décollages en piste 07 coupent la piste 01 ; les exigences
de séeurités lides4 la direction des vents dominanis (vents du Sud-Ouest) imposent I'utilisation
plus fréquente des deux autres pistes (soit fes deux pistes 28} ; les avions empruntant le couloir
d'approche de la piste 01 doivent survoler une zone & forle densité de popuiation et aucune
dispersfon en phase d'approche n'est possible.

(-]

En ayant pris fa décision d’utiliser la piste 024 de maniére intensive pour ies atterrissages sur la
base d'un. En mettant.en application le Plan Anciaux bis, I'Etat belge n'a pas, en méme temps,
pris les mesures qui 8'imposaient pour garantir aux intimés le droif au respect de la vie privé et
& un environnement sain, protégé par la Constitution et la C.E.D.H. Lintensité des nuisances.
imposées aux intimés depuis la mise en application dudit plan altére, au corntraire, leur qualité
de vie ef augmente les risques de survenance d’accidents (conditions d'utilisation des pistes
conlraire aux normes de sécurité, inadéquate prise en compfe das compasantes de vent)™

Eveneens. benadrukte het Hof in een arrest van 31 maart 2017% dat het gebruik van de preferentigie
baan voor landingen veel minder overlast en risico’s voor de omwonenden veroorzaaki, omdat de
aanvliegcorridor zicht vitstrekt over dunbevolikte gebieden, in fegenstelling tot de aanvliegcorridor voor
landingen op baan 01 (Zie overigens ook bovenstaand citaat):

“Les pefsonnes habitant sous le couloir d'approche de la piste 02, qui est plus courte que les
pistes 25L ef 25R, en pente descendante et moins bien équipés, se frouvent de ce fait dans
une situation spécifique qui n'a pas éts prise en compte lorsque 'Etat belge a décidé I'itilisation
préférentielle des pistes en 2003 et 2004.

La spécificité de l'utifisation de a piste 02 & lafterrissage, par rapport aux pistes 251 et 25R
résufte des éldments matériels suivants dont certains ont déja été décrits plus haut, non
contestés en fant que tels:

3 Stuk I 1. _

4 Op heden piste 01.

§ \frije vertaling: "Ze is korter, minder goed uifgerust en heeff éen neerwaartse helling in de
landingsrichting; de startbewegingen op. baan 07 doorkruisen baan 01; de veiligheidseisen in verband
met de overheersende windricliting (zuidwestenwind) maken dat de twee andere banen (namelijk de
fwee banen 25} vaker moeten worden gebruiki; de Viiegtuigen die gebruik maken van de
naderingscorridor naar baan 01 moeten over een dichtbevolkt gebicd viiegen en tijdens de
‘nadenngsfase is geen spreiding mogelifk. {...)

Door de beslissing te hebben genomen om baan 02 intensief te gebruiken voor landingen op basis van
een Plan Anciaux bis, heoft da Belgischa Sltaat niet tegelijkertijd de nodige -maairegelen genomen om
het door de Grondwet en het EVRM beschermde recht van de respondenien op eerbiediging van het
privéleven en op een gezond leefmilieu te waarborgen. Infegendeel, de infensifeit van de overlast die
aan de respondenien is opgelegd sinds de ufivoering van voormeld plan, heeft hun Jevenskwaliteit
agngetast en het risico op ongevailen verfioogd (gebrﬂfksvoomaarden van de start- en iandingsbanen
in strifd met de veitigheidsnormen, onvoldoende rekening houdsn met windcomponenten)”.

& Stuk 1.2



- pour alterrir sur la piste 02, les avions scnf obligés de voler assez bas et
d'augmenter la puissance de leurs moteurs avant drattarrir afin de se melire bien
dans P'axe de la piste ce qui augmente fortement les nuisances sonores |

- ratlerrissage provogue une déprassion de vent « Vortex » qui entraine un
siflement qii §'ajoute aux autres nuisances soncres ;

- les procédures de réduction de bruit (Continuous Descent Approach » cu CDAJ,
congues pour rédujre les nuisances sonores en supprimant les paliers
intarmédiaires de descente des avions; sont impossibles & metlre en ceuvre pour
les atlerrissages sur la piste 02, ce que I'Etat belge reconnait dans les instructions
du 15 mars 2012 {p. 13) « [...] faute de pouvoir s'op&rer en procédure CDA, les
atterrissages sur la piste 02 sont donc plus bruyants et plus polluants » ;

- Pensemble du trafic d'atterrissage de I'adroport est concentré dans un seul coulolr
d'approche, au fieu de deux lorsque l'atterrissage a lisu sur la piste 25 L, la piste
25 R, paraliéie pouvant alors étre également utilisé, comme lindique la PRS ;

- aggravation des nuisances sonores en raison du phéhomene de f'emergence
(quartiers résidentieis calmes)"’

Ook de burgerlijke rechtbanken® alsook de Raad van State® hebben meermaals benadrukt dat het
gebruik van baan 01 voor iandingen zoveel mogelijk moet worden vermeden.

Zo is het dus de bedoeling dat de landingsbaan 01 vanwege veiligheidsredenen en overlast voor de
omwonenden, enkel kan worden geéxploiteerd wanneer dit strikt noodzakelijk is.

5. Echter is het in de praktijk zo dat men over dé jaren heen meer en meer is gaan afwijken van dit

preferentigle baangebruik. Daaromtrent zijn dan 0ok juridische procedures gevoerd.

Hoewel baan 01 als landingsbaan in theorie slechts een subsidiair gebrulk kent, dient bijvoorbeeld te
worden vastgesteld dat het percentage landingen op baan 01, zowel 's nachts als overdag, de voorbije
jaren alleen maar is toegenomen.

7 Vrije vertaling: *De omwonenden van de nadering van baan 02, die korter is dan de banen 25L en
25R, zich op een helling bevindf en minder goed Is uilgerust, bevinden zich dus in een specifieke situatie
waarmee geen rekening is gehouden toen de Belgische Staat in 2003 en 2004 besliste over het
preferentiee! gebruik van de start- en landingsbanen. De specificiteit van het gebruik van baan 01 voor
landingen, in vergelijking met de banen 25L en 25R, vioeit voort uit de volgende materitle elementen,
waarvan sommige hisrboven reeds werden beschreven en als dusdanig niet worden betwist: - Om op
baan 01 te landen, mosten viiegtuigen laag viiegen en het vermogen van hun motoren opvoeren voor
de landing om op 8én lijn met dé baan te komen, wat de geluidsoverfast sterk doet foenemen; - De
landing veroorzaaki een. "Vortex" winddepressie, die een fluitend geluid produceert dat bijdraagt aan de
andere geluidshinder; - De procedures voor geluidsbeperking (Continuous Descent Approach of CDA),
die bedoeld zijn om de geluidshinder te verminderen door tussenliggende daainiveaus voor vilegtuigen
te elimineren, zijn onmogelijk toe te passen voor landingen op baan 01, zoals de Belgische Staat erkent
in de instructies van 15 maart 2612 (hiz. 13) *[...] aangezien het niet mogelifk is de CDA-procedure toe
te passen, zijin iandingen op baan 01 dus lawaaienger en- vervuilender”; - Al het landingsverkeer van de
luchthaven wordt geconcentreerd in één ankele nadaringscarridor, in plaats van fwee bij de landing op
baan 25 L, aangezien ook de parallelle baan 25 R kan worden gebruikt, zoals aangegeven in da PRS;

- Verergering van de geiuidshinder door het verschijnsel van de opkomst (stille woongebieden)”.

8 Zie 0.a. stuk 1.1 en L. 2.

8 Zie 0.a.: RVS, rir. 126.669, 19 december 2003; RvS; nr. 158.506, 10 mei 2008; RvS, nr. 149.312, 22
september 2005; RvS, nr. 147.660, 14 juli 2005; RvS nr. 144.320, 11 mei 2008,




Zo stelde de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel in een vonnis van 19 juli 2017 reeds vast dat
baan 01 in de periode 1998 - 2003 werd gebruikt voor gemiddeld 6,68% van alle landingen op Brussels
Airport Zaventem, terwijl dit gemiddelde voor de periode 2004 - 2015 steeg naar 14.26%.""

Des te problematischer hierbij was de toename van het aantal nachtviuchten op deze baan van 2,79%
naar 10,50%."> Ten gevolge van deze “augmentation particuliérement conséquente”, beval de
Rechtbank de Belgische Staat om een einde te maken aan de manifeste inbreuken op het Besluit van
de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 27 mei 1999 die het gevolg zijn van de landing van
nachtvluchten op baan 01.

Ondanks deze veroordeling, is de situatie er sinds dit vonnis allerminst op verbeterd. Zo blijken uit de
statistieken van Brussels Airport Traffic Control (hierna: “BATC")'® sinds 2016 volgende cijfers:

- In 2016 werd baan 01 gebruikt voor 13.770 landingen. Dit is 12% van alle landingen op
Brussels Airport Zaventem dat jaar. 1015 van deze viuchten waren nachtviuchten (d.i.
12%);

- In 2017 werd baan 01 gebruikt voor 10.392 landingen. Dit is 9% van alle landingen op
Brussels Airport Zaventem dat jaar. 829 van deze viuchten waren nachtviuchten (d.i. 7%);

In 2018 werd baan 01 gebruikt voor 16.295 (!) landingen. Dit is 14% van alle landingen op
Brussels Airport Zaventem dat jaar. 1481 van deze vluchten waren nachtviuchten (d.i.
12%).

- In 2019 werd baan 01 gebruikt voor 8.185 landingen. Dit is 7% van alle landingen op
Brussels Airport Zaventem dat jaar. 829 van deze vluchten waren nachtvluchten (d.i. 7%).

Tussen 2015 en 2018 blijven de cijfers dus torenhoog. In 2019 is voor het eerst een daling op te merken.
Als we echter kijken naar de cijfers van 2023, zien we dat het aantal landingen op baan 01 nu is
afgeklopt op 12.001, wat goed is voor een percentage van 12% van alle vluchten op Brussels Airport
Zaventem. De verzoekende partij stelt zodoende vast dat er in 2019 geenszins een systematische daling
voor het gebruik van baan 01 voor landingen werd ingezet.

Er dient dan ook te worden geconcludeerd dat het gebruiksaandeel van baan 01 voor landingen,
ondanks het subsidiaire karakter ervan en ondanks het stakingsbevel van 19 juli 2017, sinds het begin
van de jaren 2000 alleen maar is toegenomen. En dit terwijl het totaal aantal landingen op de luchthaven
van Zaventem net is afgenomen.

Kortom, er zijn dus al heel wat rechterlijke uitspraken met betrekking tot de geluidsoverlast (en
veiligheidsrisico’s) die de luchthaven veroorzaakt, maar op het terrein hebben deze uitspraken geen
gevolgen. Inderdaad lijkt de Belgische Staat liever dwangsommen te betalen dan deze uitspraken te
respecteren.

10 Stuk 111.3.
" Stuk Ill.1, overweging nr. 157.
12 |bid.

'3 Geraadpleegd via: https://www.batc. be/nl/statistieken/luchthaven-beweaingen.

4 De cijfers van de jaren 2020 — 2022 zijn niet representatief vanwege de coronapandemie en worden
daarom in onderhavig verzoekschrift niet weergegeven.




1.2. De evolutie van de hinder en de verantwoordelijkheid van de exploitant.

6. In de voorliggende vergunningsaanvraag beweert de exploitant dan wel dat de hinder al sterk zou
zijn verminderd, maar dat is toch maar relatief. Zo het juist is dat er minder potentieel sterk gehinderden
zijn sinds 2000, maar moet men toch ook vaststellen dat de situatie (als we de periode van de
Coronacrisis sinds 2020 even buiten beschouwing laten), uiteindelijk sedert 2009 over het algemeen
constant is gebleven:

Evolutie van het aantal potentieel sterk gelinderden binnen de Lden-
gelmdscontouren van 55 dB(A)

Hierboven focust men dan nog op de situatie overdag (Lden) en niet op de véél impactvollere overlast
in de nacht (Lnight).

Ook de Vlaamse Regering stelde in 2021 nog vast dat de hinder van de luchthaven al lange tijd niet
meer afneemt:

“Zoals aangehaald onder 7.2. is de geluidblootstelling in 2016 binnen de contouren van Lden
en Lnight sinds 2011, referentiejaar van het vorige actieplan, niet meer substantieel
afgenomen. Dit geldt ook voor het aantal gehinderden en de geluidblootstelling binnen het
kerngebied afgebakend op basis van de plandrempels van Lden 65 dB en Lnight 55 dB.

Hoewel in vergelijking met 2006 (en zeker 2000) de geluidsimpact van de luchthaven op haar
omgeving is afgenomen, worden nog steeds inwoners blootgesteld aan geluidsniveaus
boven de drempels waarboven aanzienlijke negatieve gezondheidseffecten kunnen
optreden.” '€ (Eigen benadrukking)

7. In het vorige titeltie gingen wij uitvoerig in op het baangebruik en de impact daarvan op de veiligheid
en de hinder voor de omwonenden. De exploitant is er steeds als de kippen bij — ook in de
vergunningsaanvraag die tot de eerste bestreden beslissing heeft geleid trouwens — om te benadrukken
dat hij niet zelf het baangebruik en/of de spreiding van de viuchten bepaalt.

Daarbij negeert de exploitant echter consequent dat hij zélf hierop wel degelijk een belangrijke impact
kan uitoefenen, aangezien hij natuurlijk wel de grondinfrastructuur en de uitrusting daarvan beheert.

15 Aanvraagdocument “Historiek geluidsimpact en geluidsmitigerende maatregelen op de luchthaven

Brussel-Nationaal”, p. 2.
16 Stuk V.1, p. 78.




De exploitant doet inderdaad werkelijk geen eénkele moeite. Meer zelfs, de geluidshinder lijkt wel het
probleem te zijn van iedereen, behalve van de exploitant.

Die sifuatie is al jaren aan de gang. Naar aanleiding van de vorige hernieuwingsaanvraag durfde de
exploitant zelfs nog te beweren dat hij “niet verantwoordelijk [is] voor het viiegtuigiawaai van zodra de
viiegtuigen van de grond ziin™*7. Dit werd in die vergunning -echter wel — uiteraard — tegengesproken
door de Minister, die oordeelde dat de hinder van de exploitatie uiteraard ook de hinder uitgaande van
de viiegtuigen in de lucht omvat.*®

Dat is trouwens ock geheal in lijn met de rechispraak van de Raad van State ter zake:

*18. Bij de beoordeling van een milieuvergunningsaarivraag /s de verguriningverienende
overheid er toe gehouden am, rekening houdend met alle concrete gegevens van de zaak en
de erbif betrokken uffeenfopende_ belangen, de hinder en de risico’s voor de mens en het
Ieefmilieu te onderzoeken en, op grond van de precieze bevindingen van dat onderzoek, de
passende eindconciusies te trekken. Die beoordelingsbevoegdheid impliceert onder meer
dat de vergunningverlenende vverheid dient te onderzoehen of de ongemakken, inherent
aan de voorgenomen exploitatie, de perken van de normale hinder niet te buiten gaan.
Daarbif moet de overheid, wil zif zorgvuldig handelen, uitgaan van gegevens die op het ogenblik
van de beslissing over de vergunningsaanvraag sen voldoende hoge graad van zekerheid
varionen. Aangezien de leefmilieuregelgeving in de eerste plaats-is ingesteld ter bescherming
van de mens en hat laefmilieu, kan immers niet worden aanvaard dat een vergunning wordt
verieend zonder een voldoende; voorafgaandelijk, inzicht in de milieueffecten en de beheersing
anvan.

19. De bevoegde vergunningverfenende overheid dient niet alleen rekening te houdsn
met de hinder die voortvioeit uit de vergunningsplichtige inrichting als zodanig, maar
ook met alle hinder die onfosmakelijk verbonden is met en haar wezenlijke corzaak vindt
in de beoogde activiteiten. Te dezen heeft hef vergunde ‘gebouwencompiex” onmiskenbaar
-een belangrijic. mobiliteitsgenarerehd effect. Die problematiek raakt het leefinilied in de ruime
omgeving van de inrichting en dient derfialve befrokken te worden bif de beoordeling van de
kweslieyze milfeuvergunningsaanvraag, zoals de verwerende partii fen andere ook heeft
gedaan. ™8

Oaok in huidige vergunningsaanvraag kijkt de exploitant in alle richtingen, maar niet in de spiegel. Alle
verantwoordelijkheid werdt door de exploitant afgeschoven op andere entiteiten. Hoewel de exploitant
zelf erkent dat de impact van nachtviuchten navenant is, voelt hij zich kennelijk niet geroepen om een
andere wijze van uitbating te bekijken. Meer nog, hij heeft dit niet eens verder onderzocht. Neen,
anderan moeten het maar oplossen volgens de "Evenwichtige aanpak” (hierover verder meer, zie het
cerste middel):

“Exploitatiebeperkingen

Exploitatiebeperkingen kunnen significante effecten hebben op de geluidsbelasting, maar het
negatieve effect op de werking van de luchthaven (en de luchtvaarimaatschappijen), het
openbaar belang ervan en hun sacio-economische rol voor het fand is navenant. Het baperken
van de openstelliingsuren, bijvoorbeeld door beperkingen op te leggen aan de avond-
en/of nachtopenstelling, heeft verhoudingsgewijs een groot affect op de geluidbelasting.
Bif het berekenen van da geluidbelasting in Lden staat één vliegtuigbeweging in de nacht
nameh’j_k gelijk aan tien vliegtuigbewegingen overdag.

17 Stuk I1.2, p.19.
1 Stuk 112, p. 49.
9 RyS BVBA Immoe Dominigue e.a,, nr. 221.784, 18 december 2022,
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Voor het duiden van het effect van het (verder) beparken van de openstellingsuren of het aanial
viiegtuighewegingen dat per jaar wordt toegestaan is nadere analyse nodig.

De "Evenwicktige Aanpak verordening van de EU en de regelgeving van 1CAQ” legt bovendien
op dat exploitaticheperkingen slechts in laatste instantie kunnen worden opgelegd nadat de
andere 3 pijlers van de “Evenwichtige Aanpak” uitgeput werden. BAC heeft hier (bvb. op
ruimtelifke ordening) geen impact op. ™ (Eigen benadrukking)

De exploitant denkt.dus kennelijk dat, omdat de sectorale voorwaarden voor de luchthaven van Brussel-
Nationaal eerder losjes zijn én exploitatiebeperkingen het laatste redmiddel zouden ziin, hij rustig
achterover kan leunen en helemaal niets hoeft te ecndernemen,

Het volstrekte stilzitten van de exploitant werd trouwens ook opgemerkt door het studiebureau ENVISA,
dat. van de FOD Mobiliteit en Vervoer “de opdracht [heeft] gekregen om éen volledig onathankelijke
welenschappelijke studie uit te voeren over de geluidsimpact en de praktijken die voortviogien uit de
activifeiten en operaties van de luchthaven Brussel-Nationaal (BRU)". Die cpdracht was ook mede het
gevolg van eén veroordeling doar de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 19 juli 2017,

ENVISA kwam in 2022 tot het volgende besluit:

“Zoals vastgelegd in recent gepubliceerde milieurapporten (2017, 2018} van de luchthaven, zijn
er veel miliew-initiatieven en acties waar de luchthaven terecht trots op kan zijn. Men zou Kunnen
concluderen dat, door te concentreren op duurzaamheid, maar bijna de kwestie van de
geluidsbelasting te omzeilen en het negeren van de risico's die ontstzan door het
wanbeheer (of het gebrek aan beheer) hiervan de luchthaven zichzelf niet op een
duurzame manier beheert. Wij raden da luchthaven aan het voorfouw te nemen bif et beheer
van de problemen die het gevolg ziin van het lawaai dat wordt veroorzaakt door de viiegtuigen
die opstijgen en landen op hun luchthaven. Hoewel skeyes en de federale regering het beheer
van de activiteitan in de luchivaart effectief op zich nemen, zou het in het eigen belang van de
luchthaven zijn om het probleem proactiever aan te pakken. Het Is heel goed denkbaar dat
de regionale politieke bescherming die zij nu geniet, niet eeuwig zal duren en dat zij vroeg
of laat verantwoordelijk zal worden gehouden voor de miffeueffecten die haar activiteiten
hebhen.

Een deel van de reflectie die de fuchthaven in het kader van de duurzaamheid moef overwegen,
moet gaan over het soort activiteiten dat zij in de foekomst denkt te ontwikkelen en hoe deze in
overeenstamming moeten ziin met het karakter van de luchthaven, met name rekening houdend
mat de nabijheid van dichtbevolkie gebieden. Wij geloven niet dat de nachtactiviteiten
coherent zijn met deze Juchthaven. Het elimineren of aanzienlijic verminderen van de
nachtelijke activiteiten in de loop van de tijd, zou naar onze mening een belangrijke
bildrage leveren aan het herstel van het vertrouwen en respect tussen de luchthaven en
de omringende gemeenschap. Veel luchthavens in Europa met een vergelijkbaar
karakter, verbieden nachtviuchten volledig. Er is veel gelegenheid om een uitstekend beariff
te ontwikkelen op basis van de vraag naar ftoegang tot de Belgische en EU-fioofdstad.
Uiteindeliik is dit echter een politieke-beslissing.

De Infrastructuur van de luchthaven kan worden verbeterd om het vertrek en de
aankomst _op de luchthaven geluidsvriendelijker te maken. Waarom worden deze
Investeringen niet gedaan? {In vergelijking met aanzienlijke investeringen in commerciéfe

X Project-MER, p. 8-128.
A Sk V.1, p. 10
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verkooppunten op de luchthaven bijvoorbeeld). Infrastructyurwijzigingen in de start- en
landingshanen, zoals de aanieyg van meér taxibanern en de installatie van nieuw materieel,
Zouden Ieiden tot meer fliexibiliteit in het omgaan met de vraag van het verkeer, het

aanpasseit _aan_alle weersomstandigheden, het verhogen van de capaciteit en de
veifigheid en het venminderen van de geluidsoverlast.

Hoewef de luchthaven/skeyes heschikt over een geavanceerd geluids- en routebeheersysteem,
wordt dit niet ten volle benut. Er zou veel meer kunhnen worden gedaan, zoals het voigen van
gevicgen trajecten (ten opzichte van de geplande) en het monitorei van de daaruit
voortvioeiende geluidsniveays.

Er moeten zinvolfe prestatie-indicatoren voor de geluidsbelasting worden ontwikkelid en
dosfstellingen voor toekomstige verbeteringen worden vasigesield.? (Eigen benadrukking)

Een van de zaken die inderdaad zou kunnen onderzocht worden, is of het aanpassen van de
luchthaveninfrastructuur, bijvoorbasld door het aanpassen en/of uitbraiden van de landingsbanen (en/of
taxistroken), niet tot verbetering zou kunnen leiden. Uit bovenstaand citaat biijkt dat het studiebureau
ENVISA daar alvast een mogelijk deel van de oplossing ziet, '

Qok elders in de studie gaf ENVISA reeds als onathankelijk advies:

“Het vilegveld heeft beperkingen in de infrastructuurcapacitelt die verhinderen dat momenteel
op BRU-luchthaver een volledig geoptimaiisesrd geluidsverdelingssysteem wordt ingevoerd,
bijvoorbeeld de korte oversteekbaan en de parallelle taxibanen, mat name op de piste 25 voor
de vertrekken. Het oplossen van deze tekortkomingen kan mogefijkheden bieden voor een
grotere flexibiliteit in de configuraties en om hef aantal overviogen mensen te verminderen. '

Ook verder in de studie wordt herhaald dat infrastructurele ingrepen wél degelilk een belangrijke impact
zouden kunnen hebben op de totale geluidslast;

“in het algemeen worden de activiteiten naar het westen toe aanzienlijk beperkt door de
obstakels in de nabijheid en dichtbevolkte gebieden. in hef meest recente masterplan worden
foskorstige ontwiltkelingen voorgesteld, waaronder de aanleg van een volledige paraifelle
taxibaan voor RWY 07R/25L. Deze verlenging van de taxibaan zou hef vertrek vanaf RWY 25L
vergamakkelijikon en zou de luchtverkeersieiding in staaf stallen hef vertrakkernde verkoor actief
over beide banen te verdelen. Eén ander ontwikkelingsalternatief daf in het masterplan wordt
beschreven, is de uitbreiding van RWY 07R/25L naar het rioordoasten. In' combinatie met de
volledige paralielle taxibaan zouden viiegtuigen die naar het zuidoosten verifrekken, eerder aan
de bocht naar links kunnen beginnen en de obstakels en dichtbevolkte gebieden eerder kunnen
omwiken. Het gebruik van PRS zou viiegluigen ook in staat steflen om precieze bochten te-
maken over gedefinicerde viiegroutes, inciusief draaipaden. De verhoogde precisie van de
PEBN-procedures Zouy de corceniratie van de viiegroutes zeker verfiogen. Er zZouden echier
meer routes kunnen worden ontwikkeid en vertrekkende viiegtuigen zauden actief kunnen
worden gespreid over de verschillende vertrekkende routes oni een aantal van de gebieden die
te maken hebben met viiegtuiglawaai te onflasten. ™4

2 Stuk V.2, p. 225-226.
23 Stuk IV.1, p. 40.
24 Stuk V.2, p. 215.
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Die infrastructuur is bij uitstek iets wat de exploitant zelf in de hand heeft. Het is zelfs de vaste strategie
van de exploitant om de zaken voor te stellen alsof hij enkel de grondinfrastructuur beheert?> en geen
enkele verantwoordelijkheid draagt voor het geluid van het luchtverkeer.

Qok in de eerste bestreden beslissing wordt overigens op die taak van de exploitant gewezen:

Exploitatielicentie
BAC beschikt over een exploitatielicentie waarin is opgenomen dat de luchthavenuitbater
onder andere de volgende elementen maoet verzekeren:

1 Hetlanden, het bewegen op de grond. het stationeren en het opstijgen van passagiers-
en vrachtviiegtuigen:

2 Hetontvangen, het laten instappen en uitstappen en het overbrengen van de passagiers
en hun bagage:

3. De behandeling van post en vracht.

& De luchthaveninspectie en het hanghaven van de veiligheid en de beveiliging op de
grond. met uitsluiting van de taken van aigemene politie en luchtvaartinspectie, alsook
van de militaire taken;

5. Het ontwerpen, bouwen. inrichten. onderhouden. moderniseren. ontwikkelen en het ter
peschikking stellen van de luchthaveninstallaties met inbegrip van de parkings voor

voertuigen. de toegangswegen, de banen en de aprons| -

(Eigen gele aanduiding)
Echter onderneemt de exploitant op dit punt volstrekt niets.

Nochtans weet de exploitant zeer goed dat “de gebruikte baan een rol [speelt]?’. Het is ongetwijfeld zo
dat de aanpassing van infrastructuur een impact zou kunnen hebben op het geluid, ook in de lucht,
bijvoorbeeld doordat andere vliegroutes (meer) kunnen gebruikt worden.

De aanvrager weigert echter pertinent dit nog maar te onderzoeken, laat staan dat hij concrete
aanpassingen voorziet aan zijn exploitatie.

In het alternatievenonderzoek dat bij het project-MER hoort, worden zowat alle mogelijke alternatieven
onbesproken gelaten, zogezegd omdat deze niet in overeenstemming zijn met de doelstelling van het
project. Die doelstelling aanziet men dan echter als het gewoon op dezelfde wijze blijven exploiteren,
zogezegd omdat men dit overeenkomstig zijn licentie verplicht is.?® Het niet respecteren van de eigen
milieuzorgplicht?® is nochtans een milieumisdrijf, strafbaar gesteld op grond van artikel 16.6.1, § 1
DABM.

Het is evident dat men zich niet contractueel kan verbinden tot het uitvoeren of handhaven van dergelijke
misdrijven, laat staan dat de verwerende partij hier ook aan mee zou moeten werken. Dit nog los van
het feit dat de licentie de aanvrager evident niet zal verbieden om minder hinder te veroorzaken.

In de aanvraag licht de exploitant niet toe waarom de verruiming van bepaalde taxibanen er niet voor
zou kunnen zorgen dat andere landingsbanen niet meer zouden kunnen gebruikt worden, waardoor er
bijvoorbeeld minder vliegtuigen over minder dichtbevolkte gebieden zouden moeten vliegen. Nochtans

25 Zie bijvoorbeeld al in 2004: stuk 11.2, p. 19: "BIAC is verantwoordelijk voor de infrastructuur en de
grondactiviteiten”.

26 Stuk 1.1, p. 47.

27 Addendum E5bis geluid, p. 4-5.

28 Project-MER — Projectbeschrijving en algemene delen, p. 115.

22 Artikel 5.4.9, § 2, eerste lid DABM
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plant de exploitant weél nog heel wat ingrepen, alleen liken die ingrepen uitsluitend economisch
gemotiveerd.®® Aanpassingen zijn dus wel degelijk mogelijk.

Overigens hoeft het niet altijd om ingrijpende werkzaamheden te gaan, zoals het uitbreiden van de
landingsbanen zelf. Ook de concrete uitrusting van de landingsbanen heeft een impact op het gebruik
ervan. Zo is het bijvoorbeeld zo dat de landingsbaan 01 uitgerust is met ILS (“Instrument Landing
System”), wat het gebruik ervan in de hand werkt.®! Andere banen, zoals de 07L en 07R zijn dat niet.22
Zo zou ook de landingsbaan 07 kunnen uitgerust worden met zo'n systeem, zodat deze landingsbaan
ook kan gebruikt worden in al die situaties waarin dit aangewezen is (voor zover wij hebben begrepen,
hangt dit onder meer af van de graad van zichtbaarheid waarover de piloten beschikken, vb. bij mistige
omstandigheden). Zo zou dan het overmatige (zeer hinderlijke en risicovolle) gebruik van baan 01
kunnen worden teruggeschroefd.

8. Dat het aanpassen van zijn infrastructuur zou kunnen zorgen voor een betere spreiding van het aantal
vluchten (en dus ook voor minder hinder, aangezien dan méér over dunner bevolkte gebieden kan
worden gevlogen, zie hoger), weet de exploitant trouwens al twintig jaar. Meer zelfs in de vergunning
van 2004 van de Deputatie van Viaams-Brabant werd als voorwaarde opgelegd dat de exploitant alle
banen van een ILS-systeem zou moeten voorzien én dat hij de taxibaan langs baan 25L diende te
vervolledigen:

3 verankering spreidingsplan_in de milicuvergunning

Het sprerdingsplan van de federale regenng heeft 101 doel om

1) via aiternerend baangebruik een evenwichtige verdeling van de hinder van de luchthaven
op de grond te realiseren in functie van de omwonenden in het verlengde van de stan- en
landinpsbanen en in de onmiddellitke omgeving van de luchthaven en

2) via diverse routes vanal ¢lke baan ¢en evenwichtige verdeling van de hinder van de
luchthaven in de lucht te realiseren n functie van de amwonenden buiten het verlengde
van de start- en landingsbanen en buiten de onmiddelhjke omgeving van de luchthaven.

De bestendige deputatic gaf al te kennen het spreidingsplan te ondersteunen.

Daazrom wordt als bijzondere verpunmngsvoorwarde opgelegd dat BIAC het gebruk van de
start- en landingsbanen en de vluchtroutes dient na te leven zoals deze gereglementeard zijn
door de Federale Mimister voor Mobiliteit i zyn beshssingen van 28 februan 2004, in
uttvoering van de beslissing van de munisterraad van 16 junuan 2004 tot spreiding van
geluidshinder van de dag- en nachtvluchten.

Om cen evenwichtige spreiding van de hinder voor de omgeving na le streven en om cen
duurzame ontwikkeling van de uitbating nict in de weg e staan dient BLAC bovendien binnen
de 3 jaar te investeren in e vervollediging van de taxibaan langs baan 25L en in het plaatsen
van evenwaardige Instrument Landing Systemen (ILS ) op alle banen.

33(Eigen gele aanduiding)

Die verplichting werd toen in beroep door de Minister geschrapt, omdat die werken niet waren
opgenomen in de hernieuwingsaanvraag van 2004:

30 Zo bevat het Project-MER een waslijst aan mogelijke “optimalisatie-ingrepen”. Wat er dan precies
geoptimaliseerd zal worden, is weinig duidelijk. Project-MER, project-beschrijving en algemene delen,
p. 94-102.

1 Stuk IV.3, p. 53.

32 Stuk V.3, p. 53.

32 Stuk 11.1. 45.
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Overwegende dat in het Dbestreden besluit als bpiizondeze
voorwaarde (arcikel 2) word:t opgelegd dat de exploitant binnen

een termijn van 3 Jjaar de ctaxibaan langs baan 25L dient t=
vervolladigen en op alle bansn evenwaardig

-

=
Landings Systemen (ILS) dient te plaatsen: dat tar zake moet

worden spgemerks VOOXearst dat het VOO WErD van een
vergunningsaanvraag nist kan worden uitgebreid bij wijze wvan
ean Dijzondere vergunningsvoorwaarde; verder dat ean
beslissing over een vergunningsaanvraag gsen onderdelen kan
vergunnen die in de ingediende vergunningsaanvraag n

aangevraagd; ten slotte dat de bedoelde bis
tot vervolladiging van de taxibaan in de fei
van de startbaan/landingsbaan becogt, &n bijgevolg de verders
aanlegy wvan het bestaands viiegveld Dbetrefc: dat deze
vervollediging overigens een uitbreiding betreft, waarvoor

ot
1]
=
]
L]
]

1 verlenging

zowel wvolgens de huidig wvan toepassing ziinde Vliaamse MER-
regelgeving (z= voegen hij de overeenkomstige
bouwvergunningsaanvraag) als volgens de hoger geciteerde EG-
regelgeving een MER dient opgemaakt te worden:

En verder in die beslissing:

Overwegende dat in de bestreden beslissing (arcikel 4, §2,
artikel 2) als bijzondere voorwaarde de uitvoering van
structurele investeringen wordt opgelegd:; dat met name wordt
érmiin van 3 jaar des

opgelegd dat de exploitant binnen een ¢ 3
tTaxibaan langs baan 25L dient te vervolledigen &n op alle
banen evenwaardige Instrument Landings Systemen (IL5) dient te

plaatsser

dat deze bijzondere wvergunningsvoorwaarde eigenlisk nesrkomt
Op een uitbreiding van de start- en/of ctaxibaan, zijnde e
uitbreiding van de inrichting; dat deze uitbreiding niet h
VoOoIwerp van de vergunningsaanvraag uitmaakt; dat dergelis
niec-gevraagde uitbreiding niet kan worden opgelegd aan de
exploitant;

dat het bijgevolg past deze voorwaarde te schrappen;
35

Ondertussen zijn we twintig jaar later én heeft ENVISA er in 2021 nog zeer duidelijk op gewezen dat de
exploitant moedwillig geen enkele moeite lijkt te doen om te investeren in de vermindering van de
geluidsoverlast.

In de huidige aanvraag worden opnieuw géén aanpassingen voorzien. Het betreft een
hernieuwingsaanvraag zonder stedenbouwkundige handelingen.

In het eerste middel zal omstandig worden aangetoond dat de verwerende partij van cordeel was dat
de huidige exploitatie een onaanvaardbare hinder veroorzaakt en dat de aanvraag géén oplossingen
daarvoor voorziet. Niettemin wordt ook nu, in 2024, door de verwerende partij vastgesteld dat zij niet
zélf kan opleggen dat de aanvrager aanpassingen moet doen aan zijn infrastructuur omdat dit niet in de
aanvraag is opgenomen.

In plaats van tot de logische beslissing te komen dat de vergunning dan maar moet worden geweigerd,
stapt men er dan maar overheen en verleent men de vergunning voor onbepaalde duur;

34 Stuk |

1.2,
35 Stuk 11.2

p. 32.
p. 60.
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Er wordt gevraagd de verlenging van de baan 25L naar het oosten te overwegen.

» Het project-MER beschrijft onder §24.5 (deel 11 een aantal optimalisatie-ingrepen van
de baaninfrastructuur, waarvan de milieueffecten nader becordeeld zijn in deel 2 Deze
optimalisatie-ingrepen op korte termijn omvatten evenwel geen aanpassingen in de
baaninfrastructuur die als een IMER-plichtige! structurele aanpassing (bijvoorbeeld
verlengingen van startbanen! beschouwd waorden
Het is niet mogelijk om dergelijke ingreep é&nzijdig op te leggen als vergunningveriener.

36

Doodleuk voegt de verwerende partij dan maar een “aandachtspunt” in op het einde van de
vergunningsbeslissing:

d  Het optimaliseren van de startbanen (L25 - Kortenberg! kan mogeiijks lokale
milieveffecten naar omwonenden vermingeren: 37

Het hoeft weinig betoog dat de aanvrager, die de afgelopen 20 jaar evenmin enige moeite heeft gedaan
om de infrastructuur te optimaliseren om de hinder te reduceren, zich door zo’'n aandachtspunt evident
niet over de streep zal laten trekken.

1.3 De huidige vergunningsprocedure
1. De vergunningsaanvraag van de aanvrager werd op 6 juli 2023 door de verwerende partjj ontvangen.

Bij beslissing van 4 augustus 2023 verklaarde de verwerende partij de vergunningsaanvraag onvolledig
en werd de aanvrager verzocht om de ontbrekende gegevens en documenten aan de verwerende partij
te bezorgen tegen uiterlijk 2 november 2023.%8

Aan de aanvrager werd zodoende een bijkomende termijn van 3 maanden toegekend om enkele
formaliteiten in orde te brengen.

Bij beslissing van 30 november 2023 werd de vergunningsaanvraag uiteindelijk ontvankelijk en volledig
verklaard.

2. De vergunningsaanvraag werd onderworpen aan een openbaar onderzoek dat plaatsvond van 10

december 2023 tot en met 8 januari 2024 in de gemeenten Kortenberg, Machelen, Steenokkerzeel en
Zaventem.

Er werden tijdens dit openbaar onderzoek in totaal maar liefst 5.546 bewaren ingediend. In de gemeente
Kortenberg werden 1.878 bezwaarschriften ingediend, in de gemeente Machelen werden 253
bezwaarschriften ingediend, in de gemeente Steenokkerzeel werden 190 bezwaren ingediend en in de
gemeente Zaventem werden 3.225 bezwaarschriften ingediend.

Er werden eveneens 6 ongunstige adviezen verleend, meer bepaald door het CBS van de gemeente
Steenokkerzeel. het Brussels Hoofdstedelijk Gewest (Leefmilieu), het CBS van de gemeente
Kortenberg, het Departement Zorg, het \Waals Gewest en een deels ongunstig advies door de afdeling
GOP (Ruimte en Milieu) van het Departement Omgeving.

3. Uiteindelijk werd de gevraagde vergunning bij beslissing van 29 maart 2024 door de verwerende partij
verleend.

3 Stuk 1.1, p. 136.
37 Stuk 1.1, p. 184.
38 Stuk 1.3.

16



Dit is de cerste bestreden beslissing.
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It IN RECHTE

I1.1. Ontvankelijkheid van de vordering

[1.1.1 QOnivankelijkheid ratione temporis

1. Artikel 105, § 3, eerste lid, 2° van het Omgevingsvergunningsdecreet (hierna: “OVD-decreet’)* stelt
dat er een beroep moet worden ingesteld binnen een vervaltermijn van 45 dagen, die ingaat de dag na
de eerste dag van de aanplakking vah de beslissing in de gevallen waar geen individuele betekening
vereist is.

De beslissing werd aangeplakt op 4 april 2024 bij het Omgevingsloket.*® De laatste nutlige dag om een
beroep in te dienen bij uw Raad voor de verzoekende partij zou normaliter 19 mei 2024 moeten zijn.
Dat is echter een zondag..

Artikel 5, tweede lid van het Besluit van de Viaamse Regering houdende de rechispleging voor sommige
Viaamse bestuursrechtscolleges van 16 mei 2014%! (hierna: "Procedurebesluit’) preciseeri dat als de
vervaldag een zaterdag, zondag, of wettelike feestdag is, de vervaldag verplastst wordt naar de
eerstvolgende werkdag. Maandag 20 mei 2024 is Pinkstermaandag. De laatste nuttige dag wordt aldus
dinsdag 21 mei 2024.

Onderhavig bercep tot vernietiging werd derhalve tijdig ingediend.

i.1.2, Betaling rolrecht

1.Op basis van artikel 21, §1 van het Decreet van 4 april 2014 betreffende de organisatie en de
rechtspleging van sommige Viaamse bestuursrechtscolleges® (hierna: “DBRC-decreet’) is er bi} de
indiening van een varzoekschrift bij uw Raad een rolrecht verschuldigd..

Elke verzoekende partij is bij het indienen van een verzoekschrift tot vernietiging een relrecht
verschuldigd van EUR 200,00.

De verzoekende partij heeft aldus het verschuldigde rolrecht ten bedrage van EUR 200,00 gestort op
de rekening van het Fonds Bestuursrechtscolleges. Het bewijs van deze betaling wordt conform artikel
21, §5 van het DBRC-decreet gelijktijdig met cnderhavig verzoekschrift ingediend. 4%

11.1.3. Ontvankeliikheid inzake belang

1. De verzoekende partjj is een publieke rechtspersoon die ten gevolge van de exploitatie van de
vergunde infichting rechistreekse hinderlfijke gévolgen zal ondervinden.

2. De verzoekende partij steunt haar belang om het verzoekschrift aanhangig te maken op grond van
artikel 105, § 2, eerste lid, 2° van het OVD-decreet. Dat bepaalt dat *het betrokken publiek’ een bercep
kan instellen bij uw Raad tegen een uitdrukkelijke of stilzwijgende beslissing betreffende een
omgevingsvergunningsaanvraag, genomen in laatste administratieve aanleg.

3 BS 23 okiober 2014,
20 Stuk 1.4.

4 B33 december 2014,
42 BS 1 oktober 2014,

43 Stuk 1.5,
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Adikel 2, eerste lid, 1° OVD-decreet definicert het begrip 'betrokken publiek’ als volght:

“efke natuurlijke persoon of rechispersoon alsook eike versniging, organisatie of groep met
rechispersooniijkheid die _gevolgen ondervindf of waarschijniik ondervindt van of
belanghebbende is bij de besluitvorming over de afgifie of bistelling van eén
omgevingsvergunning of van vergunningsvoorwaarden waarbif niet-gouvermerentele
organisaties die zich voor milieubescherming inzetten, geacht worden belanghebbende fe zijn,”
(Eigen onderlijning)

3. Het is in dat verband vaste rechtspraak van uw Raad dat de verzoekende partij die zich op deze
gronden bereept. voldoende concreet aannemelijk maakt dat ze gevolgen zal ondervinden van de
bestreden beslissing.

Meer specifiek cordeelde uw Raad als volgt?:

“Minstens moei ze voldosnde aannerielifk maken dat ze door de bestreden beslissing gevoigen
zal ondervinden. Ze moef de gard en de omvang ervan voidoende cenicreet omschiijven en
tegelijk aantonen dat er een rechistreeks of onrechisireeks oorzakelijk verband kan bestaan
tussen de uvitvoering of de realisatie van de bestreden beslissing en de impact die ze persooniijk
ondervindt of waarschijnliik zal ondérvinden.” (Eigen onderlijning)

Ook in andere aresten stelde uw Raad gelijkaardige voorwaarden 45

4, Uw Raad heeft daarbij herhaaldelijk bevestigd dat een gemeente als rechtspersoon gevolgen kan
ondervinden van besluitvorming over de afgifte of de bijstelling van een omgevingsvergunning.*
Bijkomend heeft uw Raad ook geoordeeld dat een gemeente die gevolgen kan ondervinden van een
project dat vergund is op het grondgebied van een naburige gemeente belang heeft om die vergunning
te bestrijden met een vérzoek tot vernietiging.

Meer bepaald heeft uw Raad het volgende gesteld in een arrest van 30 juni 2020 m.b.t. het belang van
de gemeente Boechout in een door haar ingesteld vemietigingsverzoek tegen een
omgevingsvergunning voer de exploitatie van de regionale luchthaven nabij Antwerpen:

"De omstandigheid dat (het grondgebied van) de verzoekende partif zich op geruime afstand
van de luchthaven van Antwerpen zou bevinden, volgens de verwerende partij en de
tussenkomende partij al te ruime afstand, most in_het licht van de aard, de omvang en de
potentigle impact van de exploitatie naar het oordeel van de Raad gerelafiveerd worden. Er kan
in redelifkheid immers niet betwist worden dat de tenuitvoerlegging van de bestredsn beslissing,
die ongeacht haar bewsesrde strekking een bij de Raad aanvechtbare vergunningsbesiissing is,
gevolgen kan hebben die de gemeentegrenzen overstigen en piet als louter lokaal kunnen
worden afgedaan.”™

(Eigen onderlijning)

Merk hier ook op dat volgens ditzelfde arrest de gemeente di_e de gevolgen ondervindt en de gemeente-
op wier grondgebied de vergunde inrichting haar exploitatie heeft, nief rechtstreeks aan elkaar hoeven

44 RwWh nr. RvWh-A-2324-0547, 14 maart 2024.

45 RyVb nr. RvWb/A/1518/1305, 5 juli 2016; RvVb nr, RvWb-A-1920-0378, 17 december2019; RvVhnr.
RvVb-A-1620-0649, 10 maart 2020.

48 Ryvb nr, R\Nbr‘N151 611305, 5 jull 2016; RvVb nr. RyVb-A-1920- 0268, 19 november 2019; RvVb nr.
RyVb-A-1920-0376, 17 december 2018; RvVb nr. RvWb-A-1920-0648, 10 maart 2020.

47 RyWh nr. RvWb-A-1820-0870, 30 juni 2022,
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te grenzen. Zeker bij viiegbewegingen van opstijgende en landende vliegtuigen is het onvermijdelijk dat
een ruim gebied gevolgen ondervindt.

Hetgeen uw Raad heeft geoordeeld met betrekking tot een regionale luchthaven, gaat a forfiori ook op
voor de grootste luchthaven van het fand. Het is manifest dat de aard, de omvang en de potentiéle
impact van de exploitatic van Brusse! Nationaal de afstand tussen de verzoekende partij en de
luchthaven fiink relativeert. Het zou ronduit absurd zijn om te beweren dat de impact van een
wereldluchthaven verdwiint vanaf een aantal kilometer afstand van de eigenlijke landings- en
opstiigbanen. De pers bericht al jaren, zo niet decennia, over de geluidshinder die de nationaie
luchthaven veroorzaakt in alle omliggende gemeenten, waaronder de verzoekende partij.

In werkelijkheid wordt het voor een omliggende gemeente zoals de verzoekende partij vrijwel onmogelijk
om nog een leefmilieubeleid te voeren dat niet doorkruist wordt door de gigantische luchthaven in haar
spreekwoordelifke achtertuin. Dat leefmilieubeleid is gericht op de bescherming. van de leefbaarheid en
de duurzame ontwikkeling van haar grondgebied. Daaronder horen in het bijzonder het voarkomen van
milievhinder en de bescherming van haar milieubelangen. Yoortdurend terugkerende vilegbewegingen,
week na week, maand na maand, jaar na jaar, op te lage hoogtes over het grondgebied van de
verzoekende partj maken het bijzondér moeiljk om een duurzaam leefmilieubeleid en
ruimtelijkeordeningshelaid te voeren.

5. Aanvullend op de geciteerde rechtspraak van uw Raad heeft ook de Raad van State geoordeeld dat
een gemeente belang heeft om de milieuvergunning van gen inrichting op het grondgebied van een
andere gemeenté te bestrijden, wanneer die inrichting het beleid inzake leefmilieu en ruimtelijke
ordening van de verzoekende gemeente doarkruist.

De Raad van State cordeelde in dig-zin in zijn arrest van 28 mei 2014 m.b.t. het belang van.de gemeente
Vilvoorde in diens verzoek tot vernietiging van de milieuvergunning voor het U-Place project:

“Om belang te hebben bij hel bestrijden van de aan de fussenkomende partij verleende
milisuvergunning moet de verzogkende partij derhaive aantenen of minstens aannemelijk
maken dat zij nadee/ kan andervinden deor de vergunde exploitatie. Dergelijk nadeel kan erin
bestaan dat het gemeentelijk leefmilieubeleid wordt doorkfuist.™® (Figen onderlijning)

In een gelikaardig arrest, deze keer met betrekking tot windmolens op het grondgebied van een
naburige gemeente, oordeelde de Raad van State:

"Een gemeernte heeft eveneens belang bij een annulatieberoep tegen een milisuvergunning
wanneer de hinderlijke inrichting ligt op de grens van het grondgsbiad van een aangrenzende
gemeente, wanneer zif aannemelijk maakt dat haar beleid inzake mifieu en ruimitelijke ordening
erdaocr word! doorkruist.

()

Om hun belang bij de nietigverkiaring van de mifieuvergunning aan fe tonen, moeten de
verzoekende partijen minstens aannemelijk maken dat zij hinder of nadeet kunnen ondervinden
door de exploitatie van de inrichting. Anderzifds moet wie meent dat deze perscnen niet het
vereisle persoonifjk bLelang hebben, aanfonen dat zif geen of hoogstens slechis een
verwaarioosbare hinder kunnen ondervinden door de exploitatie.

"De afstand tussen de woon- of verbijjfplaats van de omwonenden en de plaats waar de hinder
zijn oorsprong vindi, geldt daarbij als een belangrijik objectief criterium. De weging van het

4 RvS Uplace, 28 mei 2014, nr, 227 578.
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objectief gegeven van de afstand tussen de vergunde inrichting en de woonomgeving van de

verzoekende partifen hangt.af van de concrete geqavens van de zaak, inzondertieid van de
aard en de kenmerken van de vergunde inrichting.”* (Eigen enderlijning)

Ook in andere arresten oordeelde de Raad van State, net als uw eigen Raad, dat een gemeente een
vanzelfsprekend belang heeft bij de verdediging van haar beleid inzake milieu. 50

6. Ter nadere invulling van het leefmilieubeleid rust er op elke gemeente bovendien een wet_té_lijke
verplichting om te waken over de gezondheid van haar inwoners. Artikel 135, §2 Nieuwe Gemeentewet!
stalt:

“De gemeenten hebben ook tof taak het voorzien, ten behoeve van de inwoners, in esn goede
politie, met name over de zindelijkheid, de gezondheid, de veiligheid en de rust op operibare.
wegen en plaatsen en in openbare gebouwen.” (Eigen onderlijring)

Deze bepaling bevestigt nog verder het befang dat de verzoekende partij heeft bij het beschermen van
haar leefmilieubeleid, nu dit cok voldoet azn wettelijke verplichtingen.

7. Artikel 41 van de Grondwef, gelezen in samenhang met artikel 2, §2, eerste lid van het Decreet over
het Lokaal Bestuur (hierna: “LB-decreet”)5? geeft aan de gemeenten in dat verband cok duidelijke
bevoegdheden om te kunnen optreden in rechte:

‘De gemeenten zijn overeenkomstiy arlikel 41 van de Grondwet bevoegd voor de
aangelegenhedan varn gemeenteliik belang. Voor de verwezenlifking daarvan kunnen ze alle
initiatieven remen. Ze beogen om bij le dragen aan de duurzame ontwikkeling van het
gemeentelijk gebied.” (Eigen onderlijning)

Onder de voormelde bevoegdheden van de gemeente vait eveneens het instellen van een
annulatieberoep bij uw Razad, gezien de wat expliciet spreekt over “alle initiatieven’.

Daarbif is het opnieuw vaste rechtspraak van uw Raad dat de vereiste van een belang niet op een
buitensporig restrictieve of formalistische wijze mag worden toegepast. Dat vindt zijn grondslag in een
princiepsarrest van het Grondwettelijk Hof 5

Dat geldt des te mear omdat volgens rechtspraak van uw Raad er zelfs verplichtingen van internationaal
pubiiekrecht gelden met betrekking tot de toegang tot de rechter in milieuzaken, Het arrest van. 25
augustus 2020 stelde over het belang van de gemeentz Boechout, in haar bereep tegen de beslissing
van de deputatie om een vergunning toe te kennen veor de bouw en exploitatie van een tankstation, het
volgende:

‘aangezien een te hoge drempel op de foegang fot de Raad afbretk zou doen aan of
onverzeenbaar zou zijn met het effectieve recht op foegang lot de rechier, zoals onder meer
gewaarborgd door artikel 9, lid 3 van het verirag van Aarhius.”™ (Eigen onderiijning)

19 Rv8 Wervik, 26 januari 2017, nr, 237.161. _

% Rvb nr. RvVb-A-1920-0070, 30 juni 2022; RvS Overijse, 29 juni 2008, nr. 160.828; RvS
Denderleeuw, 10 oktober 2013; nr. 225.045; RvS Uplace, 28 mei 2014, nr. 227.578; RvS Wervik, 28
januari 2017, nr. 237.161.

51 BS 3 september 1998.

52 BS 15 februari 2018.

5 GwH 27 februari 2014, nr. 32/2014; RvWb nr. RyVb-A-1920-0849, 10 maart 2020; RvVb nr. RWh-5-
1920-1159, 25 augustus 2020,

54 RvWh br. Rvvb-5-1920-1158, 25 augustus 2020,
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In artikel 9, lid 3 van het door uw Raad vermelde Verdrag van Aarhus van 25 juni 1998 lezen we het
volgende:

“Aanvullend op en onverminderd de in de voorgaande leden 1 en 2, bedoelde
herzieningsprocedures, waarborgt elke partij dat feden van het publiel, wanneer zif voldoen aan
de eventuele in haar nationale recht neergelegde criteria, loegang hebben tot
bestuursrechtelijke of rechtertiike procedures om _het handelgn en naiaten van privé-personen
en overheidsinstanties te. betwisten die strijdig ziin met bepalingen van haar nationale recht
betreffende het mifiey.”s (Eigen onderlijning)

Hetzelfde verdrag van Aarhus definieert “het publiek” als volgt, in zijn artikel 2.4.-

“wordt onder "hei publiek™ verstaan een of meer natuurlijke of rechispersonen en, in
overeenstemming met_nationale wetgeving of praktiik, hun verenigingen, organisaties of
groepen;” (Eigen onderlijning)

We verwijzen naar onze bespreking van artikel 2, eerste lid, 1° OVD-decreet hierboven om aan te tonen
dat de genieente van de verzoekende partij naar het Belgische recht beschouwd wordt ats onderdeel
van het publiek (“the pubiic”) in deze context.

Ten slotte heeft uw Raad uit dit alles geoordeeld dat er ter becordeling van het belang niet alleen
rekening moet worden gehouden met de gegevens vermeld in het gedeelte over de ontvankelijkheid,
maar met de gegevens uit het hele verzoekschrift. Zo lezen we in het hierboven al aangehaalde arrest
25 augustus 2020:

“Iry die optiek kan er ter becordeling van het bestaan van een helang rekening worden gehouden
met de gegevens uit het volledige verzoekschrift’™ (Eigen onderlijning)

8. Uit de stukken van het dossier blijkt uitvoerig dat uit de beslissing tot toekenning van een
orngevingsvergunning deor de. verwerende partj erg omvangrijke en zeer concrete gevoigen zijn
ontstaan voor verzoekende- partij. Die kunnen.in rechtstreeks corzakelijk verband worden desteld met
de bestreden beslissingen. Die impact raakt onmiskenbaar aan het belang van de gemeente om in te
‘staan voor de gezondheid van haar inwoners in het kader van haar leefmilieubeleid.

De hinderlike gevoigen van de vergunde exploitatie op de omiliggende gemszenten, en dus de
verzoekende partij, zijn gencegzaam bekend. Geluidshinder is allicht de meest typerende. De
luchthaven Brussel Nationaal valt op in Europa omdat Zij zich op amper acht kilometer ([} bevindt van
de Grote Markt, en ook daarbuiten omringd is deor talloze woonzones. De luchthaven zelf bevat drie
start- en landingsbanen, die alle drie in beide richtingen kunnen worden gebruikt. Door hun oriéntatie
wordt het grondgebied van de verzoekende partij dan ook vazk overviogen, met zware geluidshinder
tot gevolg.

Zo hebben verschillende réchterlijke uitspraken al geconst_at_eerd-dat_:'het gebruik van de luchthaven een
onophoudelijke stroom overtredingen genereert van hei Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke
Regering van 27 mei 1899 betreffende de bestrijding van geluidshinder voortgebracht door het
uchtverkeer, waarander het grendgebied van de verzoekende partij valt.

In &én illustratief voorbeeld legde de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel in een vonnis van 19 juli
2017 een bevel tot staken op voor het gebruik van zogeheten baan 01 voor de landing van

55 Verdrag betreffende toegang tot informatie, inspraak bij besluitvorming en toegang tot de rechter
inzake milieuaangelegenheden van 25 juni 1998, PB L 124 van 17/05/2005, 4.
% RyVb nr. Rvvb-S-1920-1158, 25 augustus 2020.
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nachtvluchten.5” Ondanks dit stakingsbevel is het aantal nachtvluchten echter torenhoog gebleven.
Volgens de statistieken van Brussels Airport Traffic Control werd in 2019 baan 01 gebruikt voor 8,185
landingen, zijnde 7% van alle landingen op Brussels Airport dat jaar. Daarvan waren er 829
nachtvluchten.5® M.a.w. de geluidsnormen, zoals vastgelegd door het Brussels Hoofdstedelijk Gewest,
worden ondanks rechterlijke veroordelingen zoals de hierboven voormelde, al jarenlang en tot op
vandaag geschonden door de exploitanten van de vergunde inrichting. Die schendingen van die
geluidsnormen zorgen ook voor ernstige milieuschade, zoals in deze rechterlijke uitspraken ook wordt
erkend (zie hieromtrent meer in detail het vierde middel). Dit illustreert de omvang van de problemen
waarmee de verzoekende partij te kampen heeft.

In dezelfde zin houdt de Ombudsdienst van de luchthaven Brussel Nationaal het aantal vliegwegingen
systematisch bij. Haar grafische overzicht voor 2023 van de overviogen gemeenten bij landingen op de

al eerder vermelde landingsbaan 01 is illustratief voor de geografische schaal van het probleem in
Brussel. De stad Brussel is zelfs niet meer zichtbaar op de kaart®e:

4.1 Landingen op baan 01

We zien dezelfde omvang van de problematiek in de weergave van de verdeling van alle viuchten
rondom Brussel Nationaal in een ander rapport van de Ombudsman, de zogenaamde Airport
Mediation®0:

57 Stuk 111.3.

58 Geraadpleegd via: https://www.batc.be/nl/statistieken/luchthaven-bewegingen.
59 Stuk V1.3, p. 7.

50 Stuk V1.4, p. 93.
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£l cirportmediation

Verdeling 2023

De geluidshinder ten gevolge van de hoge frequentie aan vluchten boven het hoofdstedelijk gebied
heeft een negatieve impact op de gezondheid en het welzijn in alle getroffen gebieden. In een uitgebreid
rapport van 2018 heeft de Wereldgezondheidsorganisatie (WGQO) de gezondheidseffecten van
overmatige bloctstelling aan geluidshinder vastgesteld en op basis hiervan een reeks richtlijnen
voorgeschreven. De conclusie voor blootstelling aan geluidshinder afkomstig van vliegverkeer luidt
hierbij als volgt:

“For average noise exposure, the GDG strongly recommends reducing noise levels produced
by aircraft below 45 dB Lden, as aircraft noise above this level is associated with adverse health
effects.

For night noise exposure, the GDG strongly recommends reducing noise levels produced by
aircraft during night time below 40 dB Lnight, as aircraft noise above this level is associated with
adverse effects on sleep.

To reduce health effects, the GDG strongly recommends that policy-makers implement suitable
measures to reduce noise exposure from aircraft in the population exposed to levels above the
guideline values for average and night noise exposure. For specific interventions the GDG
recommends implementing suitable changes in infrastructure.”®' (Eigen onderlijning)

81 WHO (2018). Environmental Noise Guidelines for the European Region. WHO, Kopenhagen, p. 61.
In vrije vertaling leest het: “Voor gemiddelde blootstelling aan lawaai beveelt de GDG sterk aan om de
door vliegtuigen geproduceerde gsluidsniveaus onder 45 dB Lden te houden, aangezien lawaai van
viiegtuigen boven dit niveau in verband wordt gebracht met negatieve gezondheidseffecten. Voor
blootstelling aan nachtlawaai beveelt de GDG ten zeerste aan om de geluidsniveaus die worden
geproduceerd door viiegtuigen ‘s nachts onder 40 dB Lnight te houden, aangezien viiegtuiglawaai boven
dit niveau in verband wordt gebracht met negatieve effecten op de slaap. Om de gezondheidseffecten
te verminderen, beveelt de GDG beleidsmakers sterk aan om geschikte maatregelen te nemen om de
blootstelling aan vliegtuiglawaai te verminderen in de populatie die wordt blootgesteld aan niveaus
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De onderstaande kaart uit het project-MER illustreert de mate waarin de inwoners van de verschillende
Brusselse gemeenten in 2019 blootgesteld werden aan geluidshinder die de minimale
gezondheidsdrempels van de WGO overschrijdt, op het vlak van Lden-waarden overdag®?:

De contouren voor Lden Zijn weergegeven vanaf 45 dB(A) tot 75 dB(A) (met 45 en 50 als stippellijn). De
contouren voor Lagne 2ijn weergegeven vanaf 40 dB(A) tot 70 dB(A) met 40 dB(A) als stippellijn.

Figuur 6-27: Lden - 2019 vanaf 45 dB(A) tot 75 dB(A)

Merk op dat vrijwel het gehele Brusselse grondgebied getroffen wordt, en dus inclusief het gebied van
de verzoekende partij. De kaart vormt daarbij ook een abstractie, in de zin dat het geluid natuurlijk niet
plots ophoudt te bestaan aan de grenzen van de lijnen, maar slechts geleidelijk aan verzwakt.

In diezelfde zin illustreert het project-MER eveneens het aantal keren dat de grens van 70 db(A) wordt
overschreden rondom de luchthaven. Om die waarde wat concreter te maken: dat is vergelijkbaar met
een alarmklok die afgaat. Het spreekt voor zich dat de herhaaldelijke blootstelling aan een dergelijk
geluid, meerdere keren per dag, elke dag opnieuw, voor grote hinder kan zorgen bij een aanzienlijk deel
van de bevolking, in lijn met wat de WGO en andere experten hierover schrijven. Zie hieronder opnieuw
een relevante kaart, die de dagelijkse frequentie van zo’'n overschrijdingen illustreerts:

boven de richtwaarden voor gemiddelde en nachtelijke blootstelling aan lawaai. Voor specifieke
interventies beveelt de GDG aan om geschikte veranderingen in de infrastructuur door te voeren.”

52 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Natiocnaal. Deel 2.
Effectenanalyse en -beoordeling, p. 6-50.

83 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal. Deel 2.
Effectenanalyse en -beoordeling, p. 6-51.
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De contouren voor het aantal overschrijdingen van 70 dB(A) (Sx, 10x, 20x, 50x, 100x) tijdens de

dagperiode zijn hierna weergegeven:

- i P o L
p— ¥ } s il i l..du! 2019

Figuur 6-29: contouren 70 dB(A) (5x, 10x, 20x, 50x, 100x) - 2019 - dag (07u-23u)
Ook de geluidshinder 's nachts is genoegzaam bekend. Uit hetzelfde project-MER kan de volgende

kaart genomen worden wat betreft de overschrijdingen van de minimum-Lnight-waarden die
gezondheidsproblemen kunnen veroorzaken volgens de WGO®:

- - e e B LR Ts L -
= - s e i tngre - 2018

Figuur 6-28: Lnight — 2019 vanaf 40 dB[A) tot 70 dB(A)

Deel 2.

64 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal.

Effectenanalyse en -beoordeling, p. 6-50.
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Gezien deze en andere gelijkaardige resultaten uit het project-MER hosaft het niet te verbazen dat het
Departement Zorg een ongunstig advies heeft verleend op 24 januari 2024. In een bijkomende nota
stipte het Departement de gevolgen aan die nachtvluchten in het bijzonder zullen hebben ocp de
gezondheid van kinderen, ouderen, zwangere vrouwen, en mensen met een minder goade gezondheid
in het algemeen. Daarin staat:

“We batreuren het daarom dat jn het MER duidelijk wordt dat de frequentis van geluidspieken

boven 60 en 70d8 in deo avond en nachipericde in de gepiande situatie -zullen fcenemen

{versiechteren). Het is erg belangrijk dat deze situatie niet slechier wordi maar verbetert zowsl
in de avond als in de nachi, We vragen daarcm bijkomend aan om deze geluidspieken en

frequentiecontouren niet enkel te monitoren maar ook ervoor te zorgen dat de sifuatic NIET
verslechlert en er (de komende jaren kan aangetoond worden dat er) voor een systematische

verbetering gezorgd wordt.”®5 (Eigen onderlijning)

9. Specifiek voor het grondgebied van de verzoekende partij gaat het voorgaande nog sterker op. De
verzoekende partij heeft naar aanleiding van de vergunningsprocedure een motie aangenomen waarin
zij eiste dat de mening van de Brusselse gemeenten ook in aanmerking zou worden genomen in de
verlengingsprocedure.®8 Daarin staat het volgende:

"Overwegende dat, hoewse! de luchthaveninfrastructuur zich op het grondgebied van het
Viaamse Gewest bevindf, de _exploflalie van de Jjuchihaven, met name de star- en
landingsbanen, hinder vercorzaakt voor de bewoners van de Juchthaven die in andere dan de
hierboven vermelde gemeenten wonen, ook al liggen deze gemeenten niet in het Viaamse
Gewast;

Overwegende daf de inwoners van de Brusselse gemeenten, zoals Walermaai-Bosvoorde, door
bifna 50% van de opstiigende vijegtuigen worden overviogen,

Overwegende dal deze viiegbewegingen een rechistreeks gevoly zin van de
iuvchthavenactiviteit:

Overwegende dat deza cijfers in 2023 waarschiinliik opnieuw zullen stiigen tot in de buurt van
oie van véor de pandemie;” (Eigen onderlijning)

De data-van Leefmilieu Brussel, de milieu- en energieadministratie van het Brussels Hoofdstedelijk
Gewest, bevestigen dat het grondgebied van de verzoekende partij veelvuldig wordt overviogen, en
daar aanzienlijke geluidshinder door ondervindt. De onderstaande kaart toont aan dat een belangrijk
deel van het grondgebied in de licht- en donkergele zone figt, met een jaargemiddelde van meer dan
45db Lden.%? Zoals supra al op gewezen, bedraagt de WGO-drempelwaarde 45db Lden. Men mag

8 Departement Zorg. Afdeling Preventief Gezondheidsbeleid. Bjkomende nota ter aanvuliing van het
advies dd. 24/01/2024. Departement Zorg, 27 februari 2024, pp. 1-2.

58 Stuk V1.1.

57 Stuk Vi.2.
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daarbij niet vergeten dat decibels exponentieel toenemen. Tien decibel is bijvoorbeeld tien keer luider
dan stilte, maar 20 decibel is 100 keer luider dan stilte.
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Het milieubeleid van de verzoekende partij schenkt dan ook bijzondere aandacht aan de buitensporige
hinder veroorzaakt door de vergunde exploitatie. De Gemeenteraad van de verzoekende partij heeft in
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dat verband verschillende moties aangenomen door de jaren heen. Een motie van 21 juni 2022 stelde
het volgende:58

“Overwegende dat het steeds terugkerende overviiegen van het Brusselse Gewest en zijn
onmiddellijke omgeving een constante bron van aanzienlijke geluids- en milieuverontreiniging
vormt;

Overwegende dat Watermaal-Bosvoorde sinds enkele maanden opnieuw zwaar te liden heeft
onder geluidsoveriast en milieuvervuiling;

Overwegende dat de situatie al verscheidene jaren niet lijkt te ziin veranderd en dat het
intensieve overvliegen van het Brusselse Gewest vragen en legitieme negatieve reacties van
inwoners en omwonenden blijft oproepen;” (Eigen onderlijning)

Diezelfde motie stelde daarop een scala aan maatregelen voor om de geluidshinder te beperken, binnen
diverse overlegorganen.

Het leefmilieubeleid van de verzoekende partij manifesteerde zich in diezelfde zin ook al in een motie
van 21 februari 2017:8¢

“De Gemeenteraad,

(...)

Herhaalt zijn solidariteit ten opzichte van alle personen en gemeenten die door deze hinder
lijiden die door de vliegtuigen wordt veroorzaakt, en bevestigt zijjn steun aan
de burger beweging PAS QUESTION.

Steunt en moedigt de Brusselse regering aan, de directe inning van de te wijten boetes door
de niet-naleving van het besluit Gosuin, en vraagt het verbod op de luchthaven van Zaventem
van piloten, viiegtuigen en luchtvaartmaatschappijen die er zich niet aan aanpassen, (niet-
opschorting van betaling in geval van verzoek).

Vraagt aan de federale regering om alle maatregelen en/of vereiste
beslissingen ONMIDDELLIJK te treffen teneinde de definitie en toepassing van routes die het
aantal overviogen personen minimiseren, evenals de toepassing van structurele maatregelen
op korte, middel en lange termijn te garanderen dwz:”

Diezelfde motie stelde opnieuw diverse maatregelen voor om de geluidshinder boven het grondgebied
van de verzoekende partij te beperken.

Ook op 25 maart 2014 werd een gelijkaardige motie aangenomen. De datum bevestigt, gelezen in
samenhang met de hiervoor aangehaalde moties, de consistentie van haar leefmilieubeleid inzake de
geluidshinder veroorzaakt door Brussel-Nationaal:

“De gemeenteraad van Watermael-Bosvoorde,

(...)

68 Stuk VI.5.

63 Stuk VI.6.
70 Stuk VI1.8.

29




Overwegende dat de normen van het besiuit van de Regering van de Regio Brussel-Hoofdstad
van 27 mei 1999 betreffende de lawaaibestrijding die door het luchtverkeer wordf gecreéerd,
regelmatig door de Juchivaartmaatschappijen-wordt overschreden en dat deze de gerechielijke
procedures opdrijven om te vermijden om de opgelegde boetes door de Regic ie moslen
betalen;

Overwegend de ondraaglijke hinder die de opstijgingen v66r 7u 's morgens vormen;

Bezorgd om de geluidshinder rond de Nationale luchthaven van Brussel zich structureel te zien
verminderen en Zo spoedig mogelilk” (Eigen onderlining)

Hierna volgden zoals gebruikelijk diverse voorstellen om de geluidshinder te beperken.

Uit dit alles blijkt afdoende dat het grondgebied van de verzoekende partij enorm lijdt onder de exploitatie
&n dat het beleid -van de verzoekende partij erop gericht is om de geluidshinder veroorzazkt door de
luchthaven Brussel Nationaal zoveel als mogelijk te- beperken, en dit onder meer in het kader van haar
verplichting om te waken over de rust, gezondheid en veiligheid van haar inwoners: Dat beleid is zeer
oud en consistent. De eerste bestreden beslissing - die werd genomen op basis van 0.a. de tweede en
derde bestreden beslissing — doorkruist deze beleidsdoelstellingan manifest.

Het is daardoor zeer duidelik dat de bestreden besfissingen het leefmilieubeleid van de verzoekende
partij ernstig doorkruisen, en het haar bemoeiljken in de verwezenliking van haar wettelijke
verplichtingen om te waken over de rust, de gezondheid en de veiligheid van haar inwoners.

10. Er is aan alle voorwaarden voldaan ter staving van het belang van de verzoekende partij. We hebben
te maken met omvangrijke en duidelijke gevolgen die rechtstreeks zijn toe te schrijven aan de bestreden
beslissinger, en ermee in een corzakelijk verband staan. De impact ervan is onbetwistbaar aangetoond
via wetenschappelike methodes, en treft het grondgebied van de verzoekende partij. Het gegeven dat
er afstand bestaat tussen dat grondgebied en de ligging van de vergunde exploitatie is irrelevant. Het
zou volstrekt absurd zijn in het licht van bovenstaande.om te beweren dat de veruit grootste luchthaven
van ons land, waar dag en nacht tientallen internationale vluchten opstijgen en ianden, geen hinder zou
vercorzaken die de gemeentegrenzen ver overstijgt.

Het is duidelijk dat de leefbaarheid en de duurzame ontwikkeling van het grondgebied van de
verzoekende partij door de vergunde exploitatie ernstig onder druk staat. Haar milieubeleid wordt door

de besireden beslissingen doorkruist.

De enorme impact die de luchthaven heeft op zijn omgeving, zal cverigens hieronder ook nag verder
tlijken in de diveérse middelen.

De verzoekende partij beschikt zodoende over het rechtens vereiste belang om onderhavig
vaerzoek tot vernietiging bij uw Raad in te dienen.
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I.2. Gegrondheid van de vordering

It.2.1 Eerste middel

EERSTE MIDDEL, genomen uit de schending van de artlkelen 5.3.1 en 5.6.4 Decreet inzake
Algemene Bepalingen Milieubeleld, de artikelen 19, 32, 72, 73 en 74 OVD,” artikel 48 OVB,” de
artikelen 2, 5.2 en 14 van de Verordening nr. §38/2014 van het Europees Parlement en de Raad
van 16 april 2014 inzake de vaststelling van regels en procedures voor de invoering van
geluidsgerelatesrde exploitatiebeperkingen op luchthavens in de Unie binnen het kader van éen
evenwichtige aanpak, en tot intrekking van Richtlijn 2002/30/EG {(hierna “de Verordening
598/2014*), 7 artikel 8 EVRM), artikel 22 en 23 van de Grondwet, artikel 7 van het Handvest van
de Grondrechten van de Europese Unie, de artikelen 2 en 3 van de wet van 29 juli 1991
betreffende de uitdrukkelijke motivering van de bestuurshandelingen en de materiéle
motiveringsplicht, het zorgvuldigheidsbeginsel en het redelijkheidsbeginsel als algemiene
beginselen van behoorlijk bestuur.

Eerste onderdeel: onaanvaardbare hinder
A. Het beoordelingskader van artiket 5.3;1 DABM

1. Wanneer de verwerende partjj dient te oordelen over een omgevingsvergunning voor het exploiteren
van een ingedeelde inrichfing of activiteit, moet zij niet alleen nagaan of de exploitatie voldogct aan de
wetielijke, decretale en reglementaire bepalingen (waaronder de algemene en sectorale
milieuvoorwaarden), maar ook of daarnaast, of de exploitatie geen onaanvaardbare risico’s of hinder
voor de mens en het milieu doet ontstaan én of de inrichting wel in avereenstemming is met de goade
ruimtelijke ordening:

“Art 5.3.1 DABM

De vergunningverienende overheid weigert de omgevingsvergunning voor het exploiteren van
gen ingedeelde inrichting of activitelt, als.de exploitatie:

1° ‘onaanvaardbare risico’s of hinder voor de mens an het milieu inhoudt die niet door
algemene, saclorale of bifzondere milieuvoorwaarden tot een aanvaardbaar niveau kunnen
worden herleid;

2° in strijd is mef:

a) een wettelijke, decretale of regliementaire bepaling, ingesteld ter bescherming van de
mens en het milieu tegen de risico’s en de hinder, afkomstiy van de exploitatie van een
ingedeelde inrichting of activitelt, voor zover daarvan niet op geldige wijze kan worden
afgeweken;

b) een stedenbouwkundig voorschrift of een verkavelingsvoorschiift, voor zover daarvan niet op
geldige wijze kan worden afgeweken;

c) de goede ruimtelifke ordening.”

(Eigen benadrukking})

Dat een exploitatie aan de algemene en sectorale milieuvoorwaarden kan voldoen, betekent dus gewis’
nog niet dat er ook een vergunning kan worden verleend voor deze expioitatie:

“Terecht stslt de verwerende partif dat het voldoen aan de algemene en sectorale voorwaarden
van Viarem If geen recht op een vergunning dost ontstaan. De vergunningverienende overheid

" Decreet van 25 april 2014 betreffende de omgevingsvergunning.
2 B. VI. Reg. 27 november 2015 tot uitvoering van het decreet van 25 april 2014 betrefiende de

Omgevingsvergunning.
7 PB.L. 12 juni 2016, afl. 173, 65.
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moet inderdaad niet alleen de naleving van de door Viarem If gestelde voorwaarden nagaan
maar moet, rekening houdend met afle concrete gegevens van de zaak en de erbif betrokken
belangen, de hinder en de risico’s voor de mens en het leefmilieu onderzoeken en, rekening
houdend met de precieze bevindingen van dat onderzoek, de -passende eindconclusies
trekken." 7

De. vraag of de inrichting aan de algemene en. sectorale voonvaarden voldoet, staat dus naast de
ruimere vraag of de inrichting geen onaanvaardbare risico’s of hinder voor de mens en milieu inhoudt:

“De toelaatbaarheid van een ingedeelde inrichting of activiteit wordf beoordeeld op grond van
de regelgeving die bestaat op het ogenblik dat over het aanvraagdossier uitspraak wordt
gedsaan. In een aantal gevalien wordt hel varfenen van een omgevingsvergunning voor de
exploitatie van een ingedeelde inrichting -of activiteit krachtens dit artikel a priori onmogelijk
gemaakt.

Zo zal de omgevingsvergunning worden geweigerd als de milieuhinder of de risico’s voor het
feefmilieu en de mens niet via milieuvoorwaarden tot een aanvaardbaar niveau Kunnen worden
beperkt. Voor het bepalen van de grens vanaf dewelke de miliechinder of het risico
chaanvaardbaar is, beschikt de. vergunningverienende overheid over een [uime
appreciatiebevoegdheid.

De omgevingsvergunning behoort eveneens te worden geweigerd als de expioitatie strijdig is
met weltelijke, decretale. of reglementaire voorschrifien, ingesteld ter' bescherming van de mens
en het leefmilieu tegen de risico’s en de hinder afkomstig van de exploitatie van ingedeelde:
inrichtingen of activitaiten, voor zaver daarvan niet op geldige wijze kan worden afgeweken. Het
betreft hier hoofdzakelijk de algemene en sectorale milisuvoarwaarden, met inbagrip van de
inplantingsregels.””s (Eigen benadrukking)

De algemene en séctorale voorwaarden zijn dus slechis minimumnormen. Dat een inrichting voldoet
aan de algemene en sectorale voorwaarden, betekent dus niet dat de vergunning niet meer geweigerd
zou moeten worden omdat de hinder die van de exploitatie uitgaat onaanvaardbaar zou zijn voor zijn
omgeving. Zo kan een vergunning voor een varkensstal worden geweigerd omdat daarvan eente grote
geurhinder zou uitgaan voor de omgeving, ook al voldoet de aanvraag aan alle sectorale voorwaarden,
bijvoorbeeld inzake ammoniak-emissiearm ontwerp.”®

Artikel 5.1.3 DABM maakt geen onderscheid inzéke de toe te passen beoordeling naargeiang het een
bestagnde dan wel een nieuwe inrichting betreft. Een vergunningverlenende overheid kan dus nist
verwijzen naar beginselen zoals het continuiteitsheginsel en het zorgvuldigheidsbeginsel om geen
volwaardige beoordeling van de herieuwingsaanvraag te maken.”

Zelfs het gegeven dat een bepaalde exploitatie zich reeds 100 jaar op dezelfde plek bevindt en dat de
gehinderde omwonenden pas later zijn gekomen, kan geen enkele afbreuk doen aan een negatieve
milieuhygignische becordeling.™

74 RvS NV Texaco Belgium, nr. 188.508, 4 decemiber 2008; vaste rechispraak: RvS Ter Harmsel,
Lauryssen en Vermeiren, nr, 86.074, 16 maart 2000, RvS Van Eyck, nr. 104.480, 7 maart 2002; ; RvS
Vorsselmans e.a., nr. 214.530, 11 juli 2011.

75 Pgrl, St. V1. Parl. 2013-14, nr. 2334/1, 104.

76 RvS Grene, nr. 168.115, 22 februari 2007, overwegingen 2.3.1 en 2.3.3.

77 Zie- DE WAELE, T., FLAMEY, F., SOURBRON, P. en VERVOORT P.-J., De milieuverqunning in het
Viaamse Gewest. Een overzicht van rechispraak van de Raad van State, Brugge, Vanden Broele, 2009,
183 en RyS Gemeente Sint-Gillis-Waas, nr.155.477, 23 februari 2006; zie cok VERHELST, G., "Viarem-
inplantingsregéls en bestaande bedrijven: living apart together’, TOO 2016, afl. 1, (5) 1.

78 RyS Meriens, nr. 187.298, 23 cktober 2008. )
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Blijkt dat er sprake is van enaanvaardbare hinder en/of risico's, dan moet de vergunning worden
geweigerd en dit ongeacht de economische kostprijs.”™

Een. exploitant zal er dus voor moeten zorgen dat hij ziin exploitatie (of nog: zijn aanvraag) zo vormgeeft
dat cnaanvaardbare hinder en/of risico's worden uitgesioten, zo niet zal zijn vergunning worden
geweigerd:

"Artikel 5.3.1, 1° DABM (= oud artikel 30bis, § 1 VLAREM {) houdt in dat een
omgevingsvergunning maar vericend kan worden indien de exploitant in zijn aanvraag
voldoende garanties kan vetlenen dal de exploitatie kan plaalsvinden zonder dat er
onaanvaardbare hinder of risico’s zouden worden veroorzaakl, en bijgevoig dat de vergunning
moet worden geweigerd wanneer dit niet het geval js.™5¢

B. Het aangevraagde veroorzaakt onaanvaardbare geluidshinder

2.In de eerste bestreden beslissing wordf zeer uitdrukkelijk erkend dat de exploitatie vdor
onaanvaardbare geluidshinder zal zorgen, alleen meent de verwerende partij kennelijk — en geheel ten
onrechte — dat zij daar niets tegen zou kunnen beginnen en, meer nog, zelfs verplicht zou zijn om de
vergunhing te verlenen;

“Zowel Verordening 598/2014, ais de bevoegdheidsverdeling .maken het voor de
vergunningveriener bijzonder moeilijk om zonder meer nieuwe exploitatiebeperkingen op te
leggen in de omgevingsvergunning, indien uit de aanvraag biijkt dat de hinderaspecten ten
gevolge van luchigebonden activiteiten onaanvaardbaar zijn. Hierbij wordt er in dat verband op
gewezen dat het opleggen van bijkomende exploitatiebeperkingen enkel kan mits het doorfopen
van de verschillende stappen van de ‘balanced approach’ uit Verordening 596/2014 en het
respecteren van zowel de federale als gewestelijke bevoegdhaden.

Anderzijds is het duidelijk dat het fuchitgeluid afkomstia van de luchthavenactiviteiten
zoryt voor de meeste hinder, en dat deze hinder op heden niet als aanvaardbaar kan
worden aanzien. Uit voorliggend dossier en de uitgebrachte adviezen is het duidelijk dat de
effecten vanwege het luchtverkeer een aanzieniijke impact hebben op de omgeving voor
wat betreft (nachf)lawaai en de luchtkwaliteit VVoor wat betreft geluid, kan worden gesteld
dat los van welke advieswaarde er wordt gebruikt, er een zeer groot aantal mensen ernstige:
hinder ondervinden en vooral het aantal ernstig slaapverstoorden moet worden vasigesteld.
Ook al kan er opgemerkt worden dat sinds 2004 de geluidshinder is afgenomen en er dus zeker
sprake is van verminderde. hinder en dat uit de gemodsfiserde scenaric’s bijjkt dat het aantal
gehinderden amwille van stilfere viiegtuigen en stillere tandingen mogelijk zal daten, is het
weinig waarschifnlijik dat die trend zich na 2032 zal verderzetten. De lechnische grenzen
waarfegen wordt aangebotst om vifegtuigen stiller te maken zullen dan waarschijnlifk bereikt
Zifn.

De onzekerheden wat beifreft de verdere vicotvernieuwing en fandingsprocedures maken ook
dat de voorspeide afname van de geluidshinder onzeker is. Bovendien zijn het groeiscenario
en de bijkomende hinderaspecten in het project-MER slechis gemodallaerd tof 2032 .en zijn er
geen cijfers beschikbaar over hoaves| viieghewegingen er na 2032 zullen zijn, laat staan over
een eventuele groei in .aantal bewegingen, passagiers en tonnages en wat de impact om de
omgeving zal zijn.

7 \ERHELST, G., “Vlarem-inplantingsregels en besiaande bedrijven living apart together", TOO 2016,
afl. 1, (5) 12, _

80 P. FLAMEY. en E. MEES, De omgevingsvergunhihg in het Viaamse Gewest, Brugge, die Keure,
2023, 608.
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Omdat de geluidshinder niet tot een aanvaardbaar niveai (tijdens de nacht) kan worden

gebrachf, zelfs met het cpnieuw verankeren van de reeds opgelegde
exploitatiebeperiingen in de toekomstige verqunning, hehben heel wat adviesinstahties
een ongunstig advies ufigebracht, wat neer zou komen op het weigeren van de hernieuwing
van da rubriek 57.1.2°.

Vooreerst is het zo dat hef weigeren van een vergunning voor de rubriek 57. 12"@ omdat geen
exploftatieheperkingen cpgelegd zouden kunnen warden zolang de procedure inzake de
evenwichtige aanpak uit Verordening 59872014 nog niet doodi:ypen is, niet strookt met de
bedoeling, de tekst en de systematiek van Verordening 598/2014. Verordening 598/2014 vindt
zjjn rechisgrond in artikel 100, lid 2 van het Verdrag betreffende de Werking van de Europese.
Unie dat opgenomen is in Titel VI *Vervoer” van dit Verdrag en het Europees Parlement en
Raad machtigt om passende bepalingen vast te steifen voor de zeevaart en de iluchtvaart. De
ecrste finaliteit van Verordening 598/2014 is dus het duurzaam ontwikkelen van een
gemeenschappelijk vervoersbeleid in de Eurcpese Unie. Daarvoor is een geintegreerde
aanpak vereist die erop gericht is zowel de effectieve werking van vervoerssystemen van de
Unie als de bescherming van het milfeu te garanderen (overweging 1 Verordening 598/2014).
De Verordening 598/2014 is dat gericht is op het vermijden van concurrentieverstoringen of
belemmeringen van de algemene efficiéntie van het luchtvaartnetwerk van de Unie door
inefficieént gebruik van de bestaande capaciteit tegen te gaan (overweging 6 Verordening
598/2014).

De Verordening 588/2014 becogt daarbij een methode vast te stellen om vilegluiglawaai
coherent te benaderen teneinde het geluidsprobisem voor elke individuele luchthaven op meest
kosteneffectieve wijze op te lossen (artikel 2, 3° van Verordening 598/2G14). Verordening
598/2014 is erop gericht om de verwezeniijking van specifieke doelstellingen inzake de
bestriiding van geividshinder, met inbegrip van gezondheidsaspecten, te faciliteren, met
inachtneming van de toepasselijke regels van de Unie, in het biizondere deze van Richtijin
2002/49/EG, en de welgeving van eike lidstaat en de icepassing van exploifatiebeperkingen
mogelijk te maken overeenkomstig de evenwichtige -aanpak, met het vog op een duwrzame
ontwikkeling van de luchthaven en van de capaciieif van het netwerk voor luchiverkeersheheer
vanuit gate-to-gate-perspectief (artike! 1, tweede lid Verordening 598/2014).

Nach uit de tekst, noch uit het doel, noch uit de systematiek van Verordening 598/2014 volgt
dus dat de omgevingsvergunning voor de aangevraagde rubriek 57.1.2° voor de exploitatie varn
ean viiagveld met dria start- en landingshanen geweigerd moet wardan zolang de procedure
van de evenwichfige aanpak niet decrlopen is. Het weigeren van de rubriek 57.1.2°, cmdat de
procedure van de evenwichtige aanpak niet dooriopen s, zou overigens op gespannen voet
deven met de regels en procedure van de evenwichlige aanpak en de Verordening 598/2014
zelf, vermits bezwaarlijk gesteld kan worden dat een siuiting vanuft luchivaarfoogpunt “de. meest
kosteneffectieve maatregel” is om het geitidsprobleem voor de luchthaven op te oplossen (cf.
definitie van de evenwichtige aanpak uit artikel 2, 3° en overweging § van Verordening
598/2014) en dit evenmin bijdraag! fot een efficiént gebruik van de bestaande capaciteit van
het Europees luchtvaartnetwerk. Een weigering van de rubriek 57.1.2° zou daarentegen
neerkomen op de meest drastische en absolute (exploitatie)beperking; met name de siuiting
van de luchthavenactiviteit, wat findameniteel ingaat tegen de piingipes van de evenwichiige
aanpak zelf en de Verordening 598/2014. Een weigering van de rubriek 57.1.2° omdat de
procedure van de evenwichtige aanpak nog niet doorlopen is, zou dus ingaan tegen de teksf,
doeisteliing en systematiek van Verordening 598/2014.

Een weigering van de rubriek 57.1.2° zau ook afbreuk doen aan hef sociaal, economisch en
socio-cultureel en ruimer maatschappelijik belang van de fuchthaven voor de bevoiking. Deze
belangen worden -naast de bescherming van het leafmifiev en de gezondheid waarmee een
billijk evenwicht gevonden moet worden (infra hierover)- eveneens beschermd door diverse
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grondrechten, zoals artikel 23 van de Grondwel, de vrifheid van ondernemen en de vrifheid van
‘handel en nijverheid (artikel 6, §1, VI, derde lid bijzondere wet 8 augustus 1980 tot hervorming
der instellingen, artike! 1.3 van het Wethoek Economisch recht). Studies die peifen naar de
economische impact van de luchthaven onderschrijven het belang van Brussel-Nationaal als
tweede grosipool voor de natiohale sconomie, na de haven van Antwerpen.™! (Eigen
benadrukking en onderlijning)

De onaanvaardbare hinder wordt dus niet betwist, integendeel!

Alleen meent de verwerende partij daaraan voorbij te moeten gaan omwille van de Verordening
£5898/2014 enerzijds en sociaaleconomische belangen anderzijds.

3. Evenmin is betwist dat de aanvrager in zijn aanvraag nauwelijks tot geen moeite heeft gedaan om de
impact van het luchtverkeer ap de omgeving te milderen.

Zo stelt de verwerende partij;

“Uit het project-MER blijkt ook dat de grootste hinderaspecten te wiften zijn aan vijegverkeer en
dat de Voorgestelde maatregelen, welke voernamelifk focussen op de grondgebonden
activiteiten, weinig effect hebben op de globale hinder ten gevoige van de expioitatie. ™

En elders:

“Gelef op het gegeven van hef totaal ontbreken van concrefe ‘minder hinder scenario’s' in
het aanvraagdossier, waardoor bijvoorbeeld de aanvrager zeif de evenfuele economische
repercussies aan de vergunningveriener had kunnen duiden, werden onderstaande
voorwaarden uilgewerkt op basis van een ‘minder hinder scenario’, met fasering in de fijd en
daarbij het vastkiikken van tussentijdse verworvenheden. "8 (Eigen benadrukking)

De verwerende partij is dus zelf maar een “minder hinder scenaric” gaan uitwerken in de
vergunningsbeslissing, omdat de aanvrager dit volstrekt had nagelaten.

Zoals al uit het feitenrelaas mocht blijken, is het evenmin 2o dat de aanvrager enige aanpassingen aan
ziin infrastructuur aanvraagt die het mogelijk zouden kunnen maken de hinder te matigen, zoalls:

- Het aanpassen en/of uitbreiden van de landingsbanen en/of de daarbij horende taxistrokeri.
- Het uitrusten van de infrastructuur met bijkomende technologie, zoals ILS.

Nochtans is het wel degeliik de taak van de aanvrager om in zijn aanvraag voldoende garanties te
bieden dat de exploitatie kan plaatsvinden zonder onaanvaardbare hinder of risico’s, zoals hoger
aangetoond.

C. Tussentiids besluif
4. Aangezien de inrichting cnaanvaardbare geluidshinder veroorzaakt en het aanvraagdossier geen

garanties bevat die dit probleem kunnen oplossen — hetgeen de verwerende partij ook z&If vaststelt —
was de verwerende partij overeenkomstig artikel 5.3.1 DABM verplichf de vergunning te weigeren.

81 Stuk 1.1, p. 62-64.
82 Stuk 1.1, p. 114.
83 Stuk 1.1, p. 68.
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Door nietiemin de vergunning te verlenen, schendt de eerste bestreden beslissing artikel 5.3.1 DABM.

in de subfitels hiema, zal worden aangetoond dat de redenen van de verwerende partfj om alsnog de
vergunning te verlenen, daaraan niets kunnen veranderen.

D. De vermeende socizgaleconcmische impact

5. De sociaaleconomische impact van het al dan niet verlenen van een omgevihgsve'rgun_ning', is geén
beoordelingsgrond die toelaat om voorbij te gaan aan de weigeringsplicht van artikel 5.3.1 DABM. Zodra
er onaanvaardbare hinder wordt vastgesteld, moet de vergunning worden geweigerd.

E. De Verordening 598/2014

6. Vervolgens besteadt de verwerende partij in‘de eerste bestreden beslissing uitvoerige aandacht aan
de Verordening nr. 598/2014 van het Europees Parlement en de Raad van 16 april 2014 inzake de
vaststelling van regels en procedures veor de invoering van geluidsgerelateerde exploitatisbeperkingen
op luchthavens in de Unie binnen het kader van een evenwichtige aanpak, en tot intrekking van Richtliin
2002/30/EG B4

Zoals uit het sub B. hierboven weergeven citaat mocht blijken, verleent de verwerende partij, spijts de
onaanvaardbare hinder, alsnog de vergunning onder verwijzing naar de Verordening 598/2014 alsnog
omdat:

1) Het niet zou stroken met de “evenwichtige aanpak” om de vergunning te'weigeren alvorens de
volledige procedure inzake de evenwichtige aanpak is doorlopen.®s

2) Een weigering van de vergunning zou neerkomen op ‘de meest drastische en absolute
(exploitatig)beperking, met name de sluiting van de luchthavenactiviteit, waf ingaat tegen de
evenwichfige aanpak zelf en de Verordening 5987201458

Deze redenering bavat echter meerdere denkfouten.

7. Vooreerst is er de stelliig dat het nlet zou stroken met de “evenwichtige aanpak" uit de
Verordening 598/2014 om de vergunning te welgeren alvorens de volledige procedure inzake de
evenwichtige aanpak is deotlopen.

Die stelling lijkt er van uit te gaan dat de evénwichtige aaripak slechts op vergunningsniveau zou spelen.
Niets is echter minder waar,

Integendeel dienen lidstaten de evenwichtige aanpak foe te passen zodra er ten aanzien van een
luchthaven een problegm is vastgesteld. Daarbij dient dan een heel aantal stappen te worden gezet,
‘waaronder het in kaart brengen van de beschikbare maatregelen, het nagaan van de kosteneffectiviteit
van die maatregelen, ... (artikel 5.2 van de Verordening 508/2014).

De geluidsproblematiek van de nationale luchthaven is al decennialang een alom bekend probleem,

Qok de verwerende p_artij is daar maar al te goed van op de hoogte:

PRI 412 juni 2016, afl, 173, 65.
% Stuk 1.1, p. 63.
8 Stuk 1.1, p. 64.
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In het geluidsactieplan dat de Viaamse Regering in 2021 goedkeurde, stond al te lezen dat er “nog
steeds inwoners [worden] biootgesteld aan geluidsniveaus boven de drempels waarboven aanzienijjke
negatieve gezondheidseffecten kunnen optreden”® Toen al besefte de Viaamse Regering overigens
ook zeer goed dat, wars van alie complexe bevoegdheidsverdelingen, er zeker een taak voor het
Viaams Gewest is weggelegd (lees: voor de verwerende parti)) om op het geluidsklimaat toe te zien,
onder meer via de vergunningverlening:

“De invoering van exploitatiebeperkingen is zowel een federale als een geweslelijke
bevoegdheid. De invoering van {partiéle) exploifatiebaperkingen overeenkomstig de regels van
Verordening (EL) nr. 598/2014 is een faderaie bevoegdheid. Het Viaams gewest heeft vanuit
de gewestslijke bevoegdheid inzake de omgevingsvergunning in principe eveneens de
mogelijkheid exploitatiebeperkingen. in fe voeren in de mate dat hierbij rekening wordf gehouden
met de toepassing van het ‘evenredigheidsbeginsel”. "

De Viaamse Regering wist ook toen al dat zjj de evenwichtige aanpak diende toe te passen.®®

Aangezien het geluidsprobleem van de Nationale Juchthaven inderdaad al lang bekend was, was de
Vlaamse Regering (al dan niet samen met andere entiteiten binnen onze lidstaat) minstens al sedert de.
inwerkingtreding van de-Verordening 598/2014 op 13 juni 2016 verplicht om, middels de evenwichtige
aanpak, actia te ondarnemen.

Echter moet men vaststellen dat, zelfs binnen die elementen die duidelijk binnen de be\_loegdheid van
het Viaams Gewest vallen, er nog helemaal niets is gebeurd. Integendeel heeft men de situatie gewoon
laten aanmodderen, ja zelfs problematischer gemaakt:

- Pas bij besluit van 2 juni 2023% - zijnde dus maar liefst 7 jaar na de inwerkingtreding van de
Verordening 598/2014 — heeft de Viaamse Regering de instantie aangaduid die bevoegd zal
zijn-om exploitatiebeperkingen op te leggen. Erg [aat dus om nog een évenwichtige aanpak op
te starten (wat overigens ook niet is gebeurd) alvorens er over de hernieuwing moest worden
beslist;

- NA de inwerkingtreding van de Verordening, heeft datzelfde Viaams Gewest ook het
Omgevingsvergunningsdecreet in  werking lafen treden, dat er, samen met het
Omgevingsvergunningsbesluit in voorziet dat:

o FEr naar aanleiding van de hemieuwingsaanvraag plots een vergunning voor
onbepaalde duur (/) moet worden verleend, tenzij de aanvrager het anders vraagt:

o Er siechts een heperkte beslissingstermijn.is voor de vergunningverienande overheid
(opnieuw een orgaan van datzelide Viaams Gewest) waarbinnen er beslist kan worden.
Die beslissingstermijn is, zoals ook in de eerste bestraden beslissing wordt vastgesteld,
te kort om, bijvoorbeeld, exploitatiebeperkingen te overwegen in de zin van de
Verordening 598/2014, [aat staan om de evenwichtige aanpak te doorlopen.

87 Stuk V.1, p. €4,

8 Stk V.1, p. 78.

89 Stuk V.1, p. 77.

% Artikel 17 Verordening 598/2014. _

o B, VI. Reg. 2 juni 2023 tot aanwijzing van een bevoegde instantie als vermeld in artikel 3 van
verordening (EU) nr, 598/2014 van het Europees Parlement en de Raad van 16 april 2014 inzake de
vaststelling van regels en procedures voor de invoering van geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen
op luchthavens in de Unie binnen het kader van een evenwichtige aanpak, en totintrekking van Richtfijn
2002/30/EG, BS 17 september 2023,
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Met ahdere woorden, het Viaams Gewest verzaskt al sedert 2016 aan haar verplichting om,
overeenkomstig artikel 5.2 van de Vercrdening 598/2014, een evenwichtige aanpak vast te stellen en
te docrlopen.

Wat de verwerende partij immers lijkt te vergeten, is dat de Verordening -598/2014 niet alleen maar
voorwaarden en procedures voorziet die, bijvoorbeeld voor het opleggen van exploitatiebeperkingen
moeten gerespecteerd, respectievelijk gevolgd worden.

Diezelfde Verordening voorziet evenzeer in de plicht om wel degelik iets met de geluidsproblemen te
doen, zij het dan inderdaad wel volgens de in diezelfde verordening opgenomen procedures en
voorwaarden, Meer zeifs, de Verordening 598/2014 is net aangenomen om de aanpak van
geluidsproblemen rondom luchthavens.aan te pakken:

“Artikel 1
Onderwerp, doeistellingen en toepassingsgebied

1. in deze verordening worden voor luchthavens met een geluidsprobleem regels vastgesteld
inzake ds procedure die moet worden gevolgd voor de coherenle invoering van
geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen, per individuele luchthaven, teneinde de
geluidsomgeving te verbeteren en hel aantal mensen dat aanzienlijke hinder ondervindt van de
mogelijk schadelijke gevolgen van viiegtuiglawaai te beperken of te doen afremen,
overecnkomstig de evenwichtige -aanpak.

2. Deze verordening heeft ten doel:

8} de verwezenlifking van specifieke doelstellingen inzake de bestrijding van geluidshinder,
met_inbegrin van gerzondheidsaspecten, te faciliteren, op hef niveau van individuele
fuchthavens, meét inachtneming van de toepasselijke regels van de Unie, in het bijzonder
deze van Richtliin 2002/49%/EG, en de welgeving in efke lidstaat;

b} de toepassing van exploitatiebeperkingen mogelitk te maken _overeenkomstig de
evenwichtige aanpak, met het 0og op een duurzame ontwikkeling van de luchthaven en van
de capaciteit van het netwerk voor luchiverkeersbeheer vanuif gate-to-gate-perspactiof.

(...)"# (eigen onderlijning)

Een duurzame ontwikkeling in de zin van deze bepaling is geen ongebreidelde economische
onfwikkeling, maar wel een oniwikkeling waarbij men ook de geluidsproblematiek aanpakt

“Duurzame ontwikkeling van het luchivervoer vereist dat maatrageien worden ingevoerd om de
door luchtvaartuigen veroorzaakle geluidsoverast op Juchthavens in de Unje te beperken. Die
maalregelen moelen da geluidshinder rond luchthavens in de Unie tegengaan en aldus de
fevenskwaliteit van .omwonende burgers handhaven- of vergroten en de samenhany tussen
luchtvaantactiviteiten en woongebieden bevorderen, in het bijzonder waar hel nachtviuchten
betreft. "™

2 Artikel 1 Verordening 598/2014.
8 Overweging 2 bij de Verordening 598/2014,
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Het hele beleid van het Viaams Gewest (of beter: het jarenlange gebrek daaraan) /s dus gewoon al een
flagrante schending van de Verordening 598/2014. Men is dus al jarenlang de plicht tot het aannemen
van een evenwichtige aanpak aan het miskénnean.

Het in die context verlenen van een omgevingsvergunning voor onbepaalde duur, is dus helemaal niet
het respecteren van “de bedoeling, de tekst en de systematiek van Verordening 598/2014", maar wel
het verderzetten van de flagrante schending van die Verordening.

De eersie bestreden beslissing schendt dan. ook artikel 5.2 van de Verordening 598/2014. Meteen is
ook gezegd dat de verwerende partii op die basis ook niet kon voorbijgaan aan de veiplichting {ot
weigering ex artikel 5.3.1 DABM.

8. Evenmin is het zo dat het weigeren van de omgevingsvergunning een exploitatiebeperking zou
zijn in de zin van de Verordening 598/2014.

Een “sxploitatiebeperking” in de zin van de Verordening is immers:

“een geluidsgerelateerde actie die de toegang fot of de operationale capaciteit van een
luchthaven vermindert, inclusief exploitatiebepeikingen die gericht zijn op de uitdienstneming
van marginaal conforme luchtvaartuigen op specifieke fuchthavens en partisie
exploitatieheperkingen, die bijvoorbeeld gediirende hepaalde tijdsperioden van de dag of alleen
voor bepaaide start- en landingsbanen geiden. 94

Het gaat dus om maafregelen die een bepaalde differentiatie aznbrengen in de toegang tot of de
operationele capaciteit van de luchthaven, al dan niet voor bepaalde categoriegn van vliegtuigen.

De beslissing om een luchthaven al dan niet een vergunning te verlenen om (verder) te exploiteren is
dat duidelijk niet.

De expleitatie van de luchthaven is immers net zoals alle andere ingedeelde inrichtingen een principieel
verboden activiteit, die slechts kan worden toegelaten mils daarvoor de nodige vergunning wordt
bekemen.®® Dat is al zo van lang voor de Verordening 598/2014 en zelfs al van veor de Richtiiin
2002/30/EG die de Verordening voorafging.

Eranders over cordelen zou immers betekenen dat de exploitant gewoon geen hemisuwingsaanvraag
had kunnen indienen en dat het Vlaams Gewest zelfs daar niet tegen zou kunnen optreden ... . Dat is
evident niet het geval. Inderdaad kan ¢en lidstaat viteraard nog steeds haar bestaande welgeving
afdwingen en handhaven. Zo oordeelde het Gerechtshof Amsterdam omirent de luchthaven van
Schiphol:

“Het door de Sfaat geuite voornemen om te sfoppen et het anticiperend handhaven behelst
in wezen ean intrekking van het eerder gevolgde gedoogbeleid, waarbij de in hef LBV 2008

neergelegde grenswaarden voor de geluidbelasting niet onverkort werden gehandhaafd. Naar
het cordeel van het hof kan het voornemen van een bevoegde autoriteif-om .eerder in
wetgeving vastgelegde grenswaarden voor de geluidbelasting te gaan handhaven nlet
worden aangoemerkt ais een exploitatiebeperking in de zin van de Geluidsverordening.
De Geluidsverordening kan, gelet op haar doelsteiling en systematiek niet de strekking
hebben en dus cok niet erop gericht zlin dat de bevoegde atitoriteit ertoe wordt verplicht
om voorgenomen handhavingsmaatregelen dan wel handhavingsbeleid cerst voor te
feggen aan de Europese Commissie en alie jidstaten en daarvoor de uitgebreide balanced

% Artikel 2.5 Verordening 598/2014.
9 Artikel 5.2.1, § 6 DABM.
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approach procedure te doorlopen. Een ander aanknopingspunt hiervoor is terug te vinden in
artikel 14 van de Geluidsverordening dat uvitdrukkelijk voorziet in het respecteren van reeds op
13 juni 2016 bestaande geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen. "¢

Bovendien is het zo dat, zelfs als men het integraal niet toelaten van de verdere exploitatie van de start-
en landingsbanen na het verval van de vergunning als een exploitatiebeperking zou zien, die
“exploitatiebeperking” reeds dateert van lang voor de Verordening 598/2014.

De vergunning waarvan hier de hernieuwing wordt gevraagd, dateert immers van 8 juli 2004.%7 Het
vergunningensysteem waaraan de luchthaven moet voldoen (toen nog milieuvergunning), bestaat
uiteraard nog langer. De vergunning van 2004 was trouwens al een vernieuwing van een in 2000
verleende milieuvergunning (stuk Il.1, p. 33).

Als men het niet langer toelaten van de integrale exploitatie als een exploitatiebeperking ziet, moet men
dus vaststellen dat, minstens sinds 8 juli 2004, er op deze luchthaven een exploitatiebeperking rust die
impliceert dat de exploitatie slechts mogelijk is tot 8 juli 2024, tenzij de exploitant middels een nieuwe
aanvraag zou aantonen dat hij kan exploiteren in overeenstemming met alle toepasselijke regels uit het
DABM en de daarbij horende uitvoeringsbesluiten, waaronder het VLAREM.

Een dergelijke exploitatiebeperking blijft ook onder de Verordening 598/2014 gewoon bestaan:
“Artikel 14
Bestaande exploitatiebeperkingen

Geluidsgerelateerde exploitatiebeperkingen die werden ingevoerd voér 13 juni 2016 blijven
geldig totdat de bevoegde instanties besluiten deze te herzien overeenkomstig deze
verordening.”

Het kan inderdaad niet worden betwist dat het naar Belgisch intern recht al van lang voor de Verordening
598/2014 zo is dat de exploitatie van een ingedeelde inrichting maar kan worden vergund zo komt vast
te staan dat deze geen onaanvaardbare hinder veroorzaakt.

9. Overigens blijkt uit het vierde middel dat de inrichting wordt geéxploiteerd in overtreding van de
geluidsnormen die zijn vastgesteld bij Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 27 mei
1999 betreffende de bestrijding van geluidshinder voortgebracht door het luchtverkeer,®® wat ook al
talloze malen is vastgesteld door de rechterlijke macht.

Ook die normen, die de exploitatie zoals deze zich vandaag voordoet niet toelaten (getuige daarvan de
talloze dwangsommen), zijn geen exploitatiebeperkingen, maar ‘repressieve ex post maatregelen”,
zoals door de Advocaat-Generaal (specifiek met betrekking tot deze Brusselse geluidsnormen)
vastgesteld.’® Ook het Hof van Justiie wees erop dat dergelijke geluidsnormen geen
exploitatiebeperkingen zijn, tenzij deze dermate stringent zouden zijn dat zij dezelfde werking zouden

% Gerechtshof Amsterdam 7 juli 2023, nr. 200.326.686/01 SKG, www._rechtspraak.nl.

97 Stukken 1.1 en I11.2.

% Bijvoorbeeld voorzag het originele artikel 43, § 2 B. VI. Reg. van 6 februari 1991 houdende vaststelling
van het Vlaams reglement betreffende de milieuvergunning (“Vlarem 1”) al in de verplichting voor de
exploitant om steeds de nodige maatregelen te treffen om schade en hinder te voorkomen, zelfs los van
de verleende vergunning.

% BS 11 augustus 1999.

100 HyJ 8 september 2011, nr. C-120/10, ECLI:EU:C:2011:556, conclusie van advocaat-generaal P.
Cruz Villalén, p. | - 7880.
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hebben als een totaalverbod. '™ Zozls uit het volgende randnummer zal blijken, is &én van de problemen
net dat de-aanvrager geen enkele moeite doet om bij te dragen aan het respecteren van de voormelde
geluidsnormen (en het reduceren van onaanvaardbare hinder meer in het algemeen).

Evident kan het handhaven van die normen — die trouwens ook al sedert 1999 bestaan — dan evenmin
als een exploitatiebeperking worden aanzien.

10. Vervolgens mocht uit het feiterirelaas reeds blijken dat de exploitant cok de hinder voor de omgeving
(net als de veiligheidsrisico’s trouwens) zou kunnen reduceren door het aanpassen van de
landingsbanen, het zij door deze uit te breiden of de parallelle taxibanen uit te breiden, hetzij door deze
uit te rusten met technologie, zoals ILS.

Dat zijn géén maatregelen die de capaciteit van de luchthaven zouden aantasten. Integendeel zouden
deze de capaciteit zelfs potentieel kuninen verhogen. In ieder geval blijkt uit de studie van ENVISA (maar
eigenlijk zelfs al uit de milielivergunningsbeslissing van de Depufatie van Viaams-Brabant uit 2004)c2
dat dit de hinder zou kunnen matigen door een betere spreiding toe te laten en, vooral, het mogelik te
maken dat men preferentieel Zou gaan viiegen boven minder dichtbevolkte gebieden. 102

De maatregelen die de exploitant nu al meer dan lwintig jaar weigert te nemen, zijn dus géén
exploitatiebeperkingen, nu het niet gaat om een “aclie die de foegang fof of de operationele capaciteit
van een Juchthaven vermindert™ (artikel 2.6 Verordening 598/2014).

Dit zijn dus ook maatregelen die perfect in de vergunningsaanvraag hadden kunnen worden voorzien,
alleen heeft de exploitant dit (alweer) niet gedaan.

De verwerende partij is dus teh onrechie van mening dat zjj de vergunning zou moeten weigeren “omdat
geen exploftaticbeperkingen opgelegd zouden kunnen worden Zolang de procedure inzake de
evenwichtige aanpak uit Verordening 598/2014 nog niet doorlopen is"1*

Dat de verwerende partij dan kennelijk denkt dat de Verordening 598/2014 haar zou verbieden om het
bestaande vergunningensysteem naar behoren toe te passen en zomaar zou moeten tolereren dat een
aanvrager geen enkele moeite doet om de hinder naar de omgeving te matigen, berust.dan ook op een
fotaal verkeerde lezing van de Verordening 598/2014.

Zij kon dus wel degelljk het bestaande handhavingssysteem (of beter gezegd: systemen) toepassen op
deze vergunningsaanvraag en de vergunning weigeren.

[nderdaad, dit vergunningensysteem is de wijze waarop men in Viaanderen de hinder en risico’s van
exploitaties probeert te beperken. Het Viaams Gewest heeft ervoor gekozen ook de hinder en risice’s
van luchthavens (onder meer)!% via dit systeem te beheersen.

Dat systeem is geen eenrichtingsverkeer: ook de exploitant draagt hier een grote verantwoordelijkheid:
- Tijdens de exploitatie moet hij zich natuurlijk. aan de vergunning én de toepasselijke algemene

en sectorale voorwaarden houden. Daarbovenop moet hij ook te allen tijde voldoen aan de
milieuzorgplicht van artikel 5.4.9, § 2, eerste lid DABM:

181 HvJ 8 september 2011, nr. C-120/10, ECLIIEU:C:2011:558.

102 Zje hiervoor meer in detail het feitenrelaas. _

103 Zie hierveor meer in detail het feitenrelaas. Zie cok stuk V.2, p. 225-228, stuk 1.1, p. 45.
404 Stuk 1.1, p. 63.

195 Er ziin natuurlijk ook nog geluidsactieplannen en dergelijke meer.
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“Art 5.4.9.

(..)

§ 2. Ongeacht de veilesnde omgevingsvergunning treft de exploitant altijd de nodige
maalregelen om schade, hinder, incidenten en ongevallen die- de mens of het milieu
aanzienlijk belnviceden, te voorkomen.

(-

- Vervolgens weet de exploitant ook zeer goed — in dit geval al twintig jaar —-dat ziin recht op
exploitatie niet oneindig is, maar dat zijn exploitatie na twintig jaar opnieuw zal geévaiucerd
‘worden en dat er op dat ogenblik dus opnieuw moet gecordeeld worden ¢f de hinder en risico's
van de exploitatie wel aanvaardbaar zijn. Zo niet, dan zal er géén nieuwe vergunning worden
verleend om die exploitatie verder te zetten.

Hier moet men echter vaststelien dat de exploitant aan geen van bovenstaande plichten heeft voldaan,
maar duidelijk de zaken op haar beloop laat, er duidelijk op speculerend dat men de vergunning voor
deze economisch belangrijke exploitatie wel njet zal {durven te) weigeren. Een juiste gok, zo blijkt.

De verwerende partij kon dus wel degelijk de vergunning weigeren als zij vaststelde dat de hinder
onaanvaardbaar was. Meer nog, overeenkomstig artikel 5.3.1 DABM was zij daar zelfs toe verplicht.

11. Een andere optie ware natuurlijk geweest dat de verwerende: parlij al onmiddellik na de
inwerkingtreding van de Verordening op 13 juni 2016 het nodige had gedaan en de exploitant er al op
had gewezen dat deze in de komende hernieuwingsaanvraag ook de nodige maatregelen diende op te
nemen, iets wat echter 0ok niet is gebeurd.

De eerste bestreden beslissing schendt dan ook artikel 5,31 DABM en artikel 5.2 van de Verordening
588/2014,

12. Meteen is overigens ook gezegd dat de verwerende partij zich ook niet kon verschuilen achter het
evenredigheidsbeginsel om voor te houden dat zij niet kon ingrijpen, omdat zij daarbij het beleid van
andera overheden moeilijker zou maken, 108

De verwerende partij denkt daarbii duidelijk aan de bevoegdheid van de federale overheid inzake de
luchthaven, die onder meer ook de'beveoegdheid omvat om spreidingspiannen op te maken.

Hoger mocht echter al blijken dat er maatregélen mogelijk zijn die alieen rmaar het aantal mogelijke
spreidingsplannen verfiogen, met name door de (taxi-)banen uit te breiden of beter uit te rusten. Evident
verhindert dat het beleid van de federale overheid niet, maar zorgt dit ervoor dat er op dat niveau net
cen veel ruimer palet aan beleidskeuzes mogelijk wordt.

Het.is dus opnieuw de aanvrager, door nu al sedert 2004 geen aanpassingen aan. de infrastructuur te
voorzien, die ook de beleidsvrijheid van de federale overheid enger houdt. Als de verwerende partij dit
dus zomaar laat begaan, dan respecteert zij daarmeé helemaal niet de bevoegdheden van andere
overheden, maar is zij medeverantwoordelijk voor de beperkingen die aan de beleidsvrijheid van die
overheden worden gesteld. Die beperkingen zouden er dus niet zijn als de verwerende partij haar rol
wél correct zou spelen.

106 Zie de eerste bestreden beslissing, stuk 1.1, p. §2-53.
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Er bestaat dus geen enkele verantwoording waarom de verwerende pariij hier alsnog de vergunning
verleent.

13. Daarbij is het zo dat een weigering van deze vergunning ook helemaal past in dit (reeds voor de
Verordening 508/2014 bestaande) vergunningensysteem, zodat de exploitant zich ook onmogelijk
verbaasd zou kunnen tonen hierover.

F. Gebrek aan motivering en zorgvuldige beoordeiing

14. Bjj dit alles is het tot slot zo dat de verwerende partij ook volstrekt tekort is geschoten aan de op
haar rustende onderzoeksplicht, hetgeen zich uiteraard ook had dienen te veruitwendigen in een
bahoorlijke motivering.

Bovenstaande argumentatie inzake de aanpassingen die aan de infrastructuur mogelijk zijn maar die
door de exploitant gewoon niet onderzocht, laat staan voorgesteld worden, werd door de gemeente
Sint-Pieters-Woluwe reeds uitdrukkelijk aangevoerd in een bezwaar van 5 januari 2024.'%7

Wanneer de verwarende partij in gaat tegen de ingediende bezwaren en adviezen, dan heeft zif een
verstrengde motiveringsplicht. 1%

In de eerste bestreden beslissing wordt echter voistrekt niet ingegaan op de vraag of de exploitant zijn
exploitatie eigenlijk wel heeft vormgegeven op een wijze die onaanvaardbare hinder en risico’s uitsluit
(hetgeen meteen ook een schending van artike! 48, § 1, 8° OVB betraft).

De eerste bestreden beslissing is dan ook orivoldoende zorgvuldig, niet afdoende formeel gemotiveerd
en al helemaal niet afdoende materieel gemotiveerd.

Het middelonderdeel is gegrond.

1

W Sk VL7, |
108 Ruth nr. RVWH/UDN/2223/0384, 23 december 2022,
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Tweede onderdee|: de concrete toepassing van de Verordening 598/2014

15. In het eerste onderdeel werd (onder meer) aangetoond dat de Verordening 598/2014 zich helemaal.
niet verzet tegen een weigering van de hernieuwingsvergunning, zodat de verwerende partij de
vergunning we! degelijk kon weigeren,

Gndergeschikt aan het eerste onderdeel, zal de verzoekende partij in onderhavig middelonderdeel
aantonen dat, in de hypothese dat de Verordening 598/2014 — in combinatie met het
vergunningensysteem op Viaams niveau — zich wél zou verzetten tegen een weigering van de
vergunning zonder meer, de verwerende partij dan nog steeds op onwettige wijze is omgegaan met
deze Verordening en de overige beginselen die zij in haar afweging heeft betrokken.

16. Zoals hoger al mecht blijken, stelt de verwerende partij in de eerste bestreden beslissing eigenlijk
vast dat de geluidshinder onaanvaardbaar is, zodat de. vergunning eigenlijk geweigerd .zou- moeten
worden,

Niettemin verleent de verwerende partij toch de vergurhing voor onbepaalde duur, waarbij zij dan wel
enkele voorwaarden oplegt — ook al gaat zij er eigenlijk van uit dat dit volgens de letter van de
Verordening 598/2014 niet kan — om dan desncods nadat de procedure van de evenwichtige aanpak is
doorlopen, de voorwaarden bij te stellen

"Omdat de geluidshinder niet tot een aanvaardbaar niveau (tiidens de nacht) kan worden
gebrachl, 2zelfs met het opnieuw verankeren van de .reeds opgeiegde
axploitatiesbeperkingen in de toekomstige vergunning, hebben heel wat adviesinstanties
een ongunstig advies uitgebrachi; wat neer zou komen op het weigeren van de hernieuwing
van de rubriek 57.1.2°.

Vooreerst is het zo dat het weigeren van een vergunning voor de rubriek §7.1.2°, omdat
geen expioitatiebeperkingen opgelegd zouden kunnen worden zolang de procedure
Inzake de evenwichtige aanpak uit Verordening 598/2014 nog niet doorlopen is, niet
strookt met de bedoeling, de tekst en de systematiek van Verordening 598/2014.
Verordening 598/2014 vindf zijn rechtsgrond in-artikel 100, Iid 2 van het Verdrag betreffende de
Werking van de Europese Unie dat opgenomen is in Titel VI “Vervoer” van dit Verdrag en het
Europees Parlement en Raad machtigt om passende beépalingen vast te stellen voor de
zeevaart en de luchitvaart. De.eerste finaliteit van Verordening 598/2014 is dus het duurzaain
ontwikkelen van een gemeenschappoelijk vervoersbeleid in de Europese Unie. Daarvoor is een
geintegreerde aanpak vereist die erop gericht is zowel de effectieve werking van
vervoerssystemen van de Unie als de bescherming van het milfeu e garanderen {overweging
1 Verordening 598/2014). De Verordening 598/2014 is dat gericht js op het vermijden van
concurrentieverstoringen of belemmeringen van de algemene efficiéntie van het
fuchtvaartnetwerk van de Unie door inefficiént gebruik van de bestaande capaciteit tegen te
gaan (overweging 6 Verordening 598/2014).

De Verordening 588/2014 beoogt daarbij een methode vast te stellen om vilegtuiglawaai
coherent te beriaderen teneinde het geluidsprobieem voor elke individuele luchthaven op meest
kosteneffectieve wiize op te lossen (artike! 2, 3° van Verordening 508/2014), Verordening
598/2014 is erop gericht om de verwezenfijking van spacifieke doelstellingen inzake de
bastrijding van geluidshinder, met inbegrip van gezondheidsaspecten, fe faciliteren, met
fnachtneming van de toepasselijke regels van de Unie, in het bijzondere deze van Richtlijn
2002/49/EG, en de wetgeving van elke lidstaat en de toepassing van exploitatisheperkingen
mogelifk fe maken overeenkomstig de evenwichtige aanpak, met het cog op een duurzame
ontwikkeling van de luchthaven en van de capaciteit van het netwerk voor luchtverkeersbeheer
vanuit gate-to-gate-perspectief (aitikel 1, tweede lid Verordening 598/2014).
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Noch uit de tekst, noch uit het doel, noch uit de systematiek van Verordening 598/2014
volgt dus dat de omgevingsvergunning voor de aangavraagde rubriek 57.1.2° voor de
exploitatie van een viiegveld met drie start- en landingsbanen geweigerd moet worden
zolang de procedure van de evenwichtige aanpak niet deoorlopen is. Het weigeren van de
tubriek 57.1.2°, omdat de procedure van de evenwichlige aanpak niet dooriopen is, zou
overigens op gespannen voet leven met de regels en procedure van de evenwichtige aanpak
ende Verordening 598/2014 zelf, vermits bezwaarlijk gesteld kan worden dat een sluiting vanuit
luchtvaaricogpunt "de meest kosteneffectieve maalregel” is om het geluidsprobieem voor de
luchthaven op fe oplossen (cf. definitie van de evenwichtige aanpak uit artikel 2, 3° en
ovenveging 5 van Verordening 598/2014) en dif evenmin bijdraagt tof een efficiént gebruik van
de bestaande capaciteit van het Europees. luchtvaarinetwerk. Een weigering ven de rubriek
57.1.2° zou daarentegen neerkomen op de meest drastische en absolute
(expioitatio}beperking, met name. de sluiting van de luchthavenactivitelt, wat fundamenteel
ingaat tegen de principes van de evenwichtige aanpak zeif en de Verordening 598/2014. Een
wefgering van de rubriek 57.1.2° omdat de. procedure van de evenwichtige aanpak nog nist
dooriopen is, zou dus ingaan tegen de tekst, doelstelling en systematiek van Verordening
598/2014.

Eén wsigering van de rubriek 57.1.2° zou ook afbreuk doen aan het sociaal, economisch en
socio-cuftureel an ruimer maaischappeliik belang van de luchthaven voor de bevolking. Deze
belarnigen worden -naast de bescherming van het leefmilieu eri de gezondheid waarmee een
billifk evenwicht gevonden moat worden (infra hierover)- eveneens beschermd door diverse
grondrachten, zoals artikel 23 van de Grondwet, de vrijheid van ondernemen en de vrijheid van
handel en nijverheid (artike! 8, §1, Vi, derde lid bijzondere wet 8 augustus 1980 iot hervorming
der instellingen, artike! ii.3 van het Wetboek Economisch rechf). Studies die peilen naar de
economische impact van de luchthaven onderschrijven het belang van Brussel-Nationaal als
tweede groeipool voor de nationale economie, na de haven van Antwerpen.

De uithating van de juchthaven Brussel-Nationaal behartigt zowel redenen van socciale of
economische aard op lange termijn en dit zowel op diracte, als op indirecte wijze:

- de luchthaven van Brussel-Naticnaal is de grootste luchthaven in Belgié van waaruit
passagiersvervoer mogelijk is. Zij voorzag in 2019 in het vervoer van meer dan 26,4
miljioen passagiers en 667.000 fton vracht verspreid over meer dan 70
luchivaartmaatschappijen. Zif is 6én van de leidende farmahubs op wereldniveau en
vormt een cruciale schake! voor de bevoorrading van Belgié doorbeen de COVID-19
crisis, met inbegrip van de bevoorrading van imedisch materiaal zoals mondmaskers en
vaccins);

- een onafhankelijke studie uitgevoerd fn 2023 door de Universiteit Antwerpen (UA) en
tniversité catholigue de Louvaln (UCL) ondefiijnt het belang van Brussels Aifport als
tweede economische motor van het land. De studie brengt de impact op het viak van
tewerkstelling en ltoegevoegde waarde van Brussels Airport gedetailleerd in kaart voor
het jaar 2019:

o de uitbating van de luchthaven Brussel-Nationaal resulteert in een directe
tewerkstelling van meer dan 29,500 werknemers, afkomstig uit de drie gewesten.
Hierdoor is de luchthaven bij de grootste werkgevers in Belgié. Zij creéert
tewerksteliing in verschillenda sectoren verspreid over 357 bedrijven op de
{fuchthavensite, waaronder de fuchtvaart, luchthavengebonden activiteiten maar
ook andere sectoren zoals consultancy:

o ‘de uithating van de luchthaven Brussel-Nationaal resulteert in een
gecombineerde, directe en indirecte tewerkstelling van meer dan 64.000 voltijdse
equivaienten;

o alleen al in 2018, generearden hel luchitransport en de luchthavengebonden
acliviteiten een foegevoegde waarde van 54 miljard euro.
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o Het totale economische effect voor de bredere economie wordt berekend op een
kieine 2% van het BBP.

Het uitgebreid en groefend neiwerk van in tctaal 235 rechistreekse intercontinentale (90) en
Europese (145) passagiers- en vrachibestemmingen bevordert de internationale handeispositie
van Belgig, de inplanting van buitenlandse bedrijven en infernationale organisaties in het land,
als ook het inkomend foerisme en de acfiviteiton van Belgische bedrijven fot in de verste
uithoaken van de wereld {cijfers 2019). De aanwezighsid van een performante en duurzame
Juchthaven bevordert ook de aanlrekkelijkheid en efficiéntie van Brussel als Europese
heofdstad.

Een beslissing omtrent de aanvraag voor een omgevingsvergunning voor de rubriek
57.1.2° komt In essentie dan ook neer op een afweging die de vergunningverfenendea
overheid moet maken tussen verschillende met etkaar conflicterende en botsende
grondrechten en positieve overhieidsverplichtingen, waarblf het tot de discretionaire
beoordelingsbevoegdheid van de overheid behoort om binnen de grenzen van de
redelijkheld een billlfke afweging te maken tussen de verschillende belangen. Enerzijds:
zijn er de ruimere maatschappelifke befangen die in ogenschouw genomen moeten
worden, anderzijds zijn er de belangen van de omgeving.

Dat een weigering van de rubriek 57.1.2° op gespannen voét staat met Verordening 598/2014
en het maatschappelijk belang van de luchthaven, neemt niet weg dat bij het becordeien
van de vergunningsaanvraag rekening gehouden moet worden met de geluidshinder en
nagegaan moat worden of de hindei tot een aanvaardbaar niveau kan worden beperkt.
De bescherming van de omgeving fegen geluidshinder vormt immers -naast het
oplossen van de geluidsproblfematiek op' de meest kosteneffactiave wifze- evereens eeti
belangrijke doeistelling van Verordening 598/2014,

Boveridien doet deé evenwichtige aanpak geen afbreuk aan de waarde van foepasselijke
juridische verplichtingen, bestaande overeenkomsten en in vigerend recht vastgesteld beleid
(zie overweging 3 van Verorderning 598/2014). In dat verband moet In het bijzonder rekening
worden gehouden met de positieve verplichiingen die op de overheid rusten om
adequate maatregelen fe nemen om de rechiten te beschiermen die voortvioeien uit de
artikelen 8 EVRM, 22 van de Grondwet en artikel 7 van het Handvest van de Gronidrechteri
van de Europese Unie.

Het Europees Hof voor de Rechten van de Mens heeft aangenomen (arrest Powell en Rayner
t/ Verenigd Koninkrijk van 21 februari 1990, arrest Hatton (1) i/ Verenigd Koninkrjk van 8 juli
2003) dat de geluidshinder door vilegtuigen, wanneer die. buitensporig is, de, kwaliteit van het
privéleven van de omwonenden kan verminderen en dat die geluidshinder kan worden
beschouwd hetzij als een tekortkoming in de positieve verplichting van de Staten oni adequate
maatregelen te nemen teneinde de rechten te beschiermen die de verzoekers puften uit artikel
8.1 van het Europess Verdrag voor de Rechten van de Mens; hetzif als een immenging van een
overheid die moset worden veraniwoord voigens de in. artikel 8.2 opgesomde criteria. Ef moet
ter zake rekening worden gehouden met een billijk evenwicht dat fot stand moet worden
gebracht tussen de befangen van het individduy en die van de maaischappij in haar geheel,
waarbij de Staat, in de beide gevallen, een beocordelingsmarge geniet om fe bepalen welke
‘maatregelen dienen te worden genomen, in het bijzonder wanneer met de uitbaling van een
lichihaven een wettig doel word! nagasireefd en de negatieve gevoigen daarvan voor het
leefmitiey niet volledig Kunnen worden. uitgesioten, Onder dat voorbehoud kan worden
-aangenomen dat, wanneer geluidshinder afkomstig van viiegtuigen een ondraaglik niveau
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bereikt, die hinder afbreuk kan doen aan de rachten die de omwonender van aan luchthaven
aan artikel 22 van de Grondwet onflenen (GwH 14 december 2005, 189/2005, B.4.4.).1"
(...

Bijzondere milleuvoorwaarden in kader van minder geiuidshinder

Artikel 73, §1, van het Omgevingsvergunninigsdecreet bepaalf dat de bijzondere
miliguvoorwaarden de bijkomende maatregelen bevalten die noodzakelijk ziin voor de
bescherming van de mens en het milieu tegen onaanvaardbare risico’s en hinder afkomstig van
dé expioitatie.

Vermits hef recht op eerbiediging van het privéieven en het famiiie- en gezinsleven ook de
Uniewetgever bindt (conform artikel 7 Handvest van de grondrechten van de Europese Unie),
wordt Verordening 598/2014 in die zin begrepen dat ze er zich niet tagen verzet dat in het kader
van een hornieuwing van de rubriek 57.1.2° bifzondere voorwaarden worden opgelegd die
gericht zijn op het beperken van de geluidshinder en dit in afwachting van het doariopen van
de procadure van de evenwichtige aanpak. Anders cordelen zou niet alleen ingaan fegen de
tekst en fijosofie van Verordening 538/2014, maar zou bovendien een uitlegy geven aan
Verordening 598/2014 die betekent dat eerst overgegaan moet warden tof een sluiting van de
fuchthavenactiviteit om vervolgens een uitvoerige en tidrovends procedure te moeten vaigen
waarbij niet alleen de Europese Commissie, maar ook alle lidstaten moeten worden
geraadpleegd, wat de rechisgrond van de Verordening 598/2014 ie buiten gaat en strijdig zou
zijn met Unierechtelifke evenredigheids- en subsidiariteitsbeginsei.

Om de geluidshinder tot een aanvaardbaar niveau te beperken in afwachting van het
doorlopen van de procedure van de evenwichtige aanpak wordt een dubbele aanpak
gehanteerd,

Vooreerst wordt de bestaande omkadering van de juchthaven dié gericht is op de bescherming
tegen geluidshinder bestendigd in de bjjzondere voorwsarden teneinde het bestaande
beschermingsniveau te behouden, Daarioe worden de geluidsgerelateerde mastregelen ter
beheer van de lawaaihinder op de luchthaven Brussel-Nationaal die opgenomen waren (1) in
de huidige basismilieuvergunning voor de luchthaven Brussel-Nationaal en (2} in het
ministeriee! besluit van 3 mei 2004 betreffende het beheer van de lawaaihinder op de
luchthaven oprieuw verankerd in de bijzondere voorwaarden van de omgevingsvergunning.

Daamaast wordt gelet op de positieve verplichtingen die overeenkomstig artikel 8 EVRM en
artikel 22 van de Grondwet op de overheid rusten en de ruime discretionaire bevoegdheid
waarover de overheid beschikt om een billiike afweging te maken tussen de verschfﬂénde in
het geding ziinde belangen, bilkomende maatregelen genomen om de hinder voor de
omwonenden verder te beperken. Daartoe worden de volgende (nieuwe) bijzondere
voorwaarden opgenomen in de vergunning in afwachting van het doorlopsn van de
procedure van de ‘balanced approach’ die parailel opgestart wordt, Gelet op het gegeven
van het totaal ontbreken van concrete ‘minder hinder scenario’s’ in het aanvraagdossier,
waardoor bljvoorbeeld de aanvrager zelf de eventuele economische repercussies aan de
vergunningveriener had kunnen duiden, werden onderstaande voorwaarden vitgewerkt
op basis van een 'minder hinder scenario’, met fasering in de tijd en daarbij her
vastklikken van tussentijdse verworvenheden.”!' (Eigen benadrukking)

En nog verder:

19 Stuk 1.1, p. 63-65.
110 Stigk 1.1, p. B7-68.
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“Indien het doorfopen van de evenwichtige aanpak erfoe zou nopen aanpassingen aan te
brengen, kan dit gebeuren via een bijstelling van de vergunningsvoorwaarden. "t

17. Daarbij moet veoreerst worden benadrukt dat hier nog steeds een vergunning wordt afgeleverd in
strijd met artikel 5.3.1 DABM.

De overweging van de verwerende partj dat er in de eerste bestreden beslissing bijzondere
voorwaarden worden opgenomen die de hinder “aanvaardbaar” zouden moeten maken, verandert daar
niets aan.

Eerstens blijkt nergens uit de eerste bestreden beslissing waarlit kan worden afgeleid .dat deze
bijzondere voorwaarden zutien volstaan om de hinder tot een aanvaardbaar niveau te reduceren. Dat is
ook niet zo gek, want zoals hoger mocht blijken, gaf de verwerende parij zélf aan dat er in de
vergunningsaanvraag-{en ook nigt in het project-MER trouwens) nergens “minder hinder maatregelen”
werden opgenomen. ''? Daar zit meteen het tweede probleem: het stond aan de aanvrager om de nodige
garanties te bieden,''® niet aan de verwerende partij om zelf een minder hinder scenario- uit te werken.
inderdaad dienen bijzondere voorwaarden niet om de leemten in een aanvraagdossier op te vangen.

“Overwegende dat in de motivering van het bestreden besluit met betrekking tot afle
relevante milieu-effecten gewag wordt gemaakt van “onzekerheden " "iwijfels" en
“onduidelijkheden van de aanvraag"; dat, desainiettemin, op het verbranden van 32 ton
huishoudelijk afval na, de gevraagde vergunning wordt vetfeend en dit voor de maximaal
toegelaten termijn van twintig jaar; dat de motivering in het bestreden besiuit om ondanks de
talfijke anzekerheden die het vergunningsdossier oproept, de vergunning foch foe te staan voor
cen periode van twintig jaar -het verfenen van een proefvergunning waarin artikel 18 van het
milieuvergunningsdecrest voorziet wordt niet overwogen- er op neerkomt dat de
vergunningverienende cverheid van oordeel is dat deze onzekerheden Kunnen worden
geremedieerd door het opleggen van biizondere voorwaarden, dat in casu dergelijke
redenering, gelet op het aantal onzekerheden en de aard ervan, niet opgaal; dat de
mogelijkheid die artikel 20 van het milieuvergunningsdecreet biedt om bijzondere
voorwaardan op te leggen "met het oog op de bescherming van de mens en het
feafmilieu” in wezen niet is Ingesteid om tegemoet te komen aan de onzekerheden die
een vergunningsdossier oproept, laat staan om de leemten van een onvolledige of vage
vergunningsaanvraag In extremls op te vullen; dat het moet gaan om
exploitatievoorwaarden, dit zijn bijkomende voorwaarden die met betrekking fot de vergunde

itirichting, de voorwaarden cpgenomen in de van foepassing Zijnde welgeving en
reglementering aanviilien; dat de verwerende partij ook niet kan worden gevolgd waar zif in het
bestredan besluit stelt dat "door bij de vergunning de nodige bifzondere voorwaarden op te
leggen (..) voidoende garanties kunnen bekomen worden m.b.t de milieu-technische
verenighaarheid van de geviaagde inrichting met het betrokken gebied"; dat, immers, op het
ogenblik van .hef nemen van hét bestreden besiuit de verwerende partij onmagelijk de uitsiag
kon weten van nog vast te stellen factoren die van groot belang zijn bij de beoordeling van de
"milieu-technische verenigbaarheid” van de inrichling, zoals onder meer het resuftaat van de
binnen zes maanden uit te voeren emissiemetingen van de afvalverbrandingsinstallatie en van
de indampers, een correcle inschatting van de jaarijks te verwerken hoeveelheden
marmersiijpsel, walerzuiveringssiib en mest en van de le verbranden hoeveelheid

11 3tuk 1.1, p. 73.

112 Stuk l1 p. B8: “Gelet op het totaal ontbreken van concrete ‘minder hinder scenario’s’ in het
aanvraagdossier (...)".

13 p. FL AMEY. en E. MEES, De omgevingsvergunning in het Viaamse Gewest, Brugge, die Keure,
2023, 609,
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nietrecupereerbare plastiek binnen de drie maand na datum van het vergunningsbesiuit; dat
dienvolgens het derde middel gegrond is,”’" (Eigen benadrukking)

Aldus schendt de eerste bestreden beslissing dus ook artikel 5.6.4 DABM en de artikelen 72, 73 en 74
VD, doordat deze een waslijst aan voorwaarden oplegt om de vergunningsaanvraag te “redden” nadat
de aanvrager een duidelijk onvoldoende uitgewerkt dossier had ingediend.

Bovendien is het zo dat een milieuvergunning (ondertussen een omgevingsvergunning voor de
exploitatie van ingedeelde inrichtingen of activiteiten) maar kan worden verleend wanneer vast staat dat
op_het ogenblik van de vergunningverlening, de hinder tot een aanvaardbaar niveau kan worden
beperkt:

'2.5.2. Overwegende dat wordt vestgesteld dat uit de weergegeven motlvering nergens in
concreto blijkt dat de geluidshinder binnen aanvaardbare perken zou kunnen blijven,
alhoewel dat op basis van de ervaring met de falrijke bestaande containerparkern in het Viaamse
Gewest moel mogelijk zijin; dat, wat de tussenkcmenda partij ook mag beweren, uit het
bestraden hesluit geenszins blijkt dat een onderzaek werd gevoerd naar de fe verwachten
geluidshinder en dat, integendeel, uit het bestreden besiuit kan worden afgeleid dat dit wordt
uitgesteld tot wanneer het containerpark in bedriff is gesteid; dat immers als bijzondere
maatregel wordt opgelegd het uitvoeren van een akoastisch onderzoek binnen de zes maanden
na het operationesi worden van het containerpark "teneinde het specifieke geluid van de
inrichting (incl. de hakselaar) te kennen (...)"; dat in acht genarnen het gegeven dat, zoals reeds
gezegd, de exploitatia van containerparken geen novum vormt binnen het Viaamse Gewest, het
nochians voor de vergunningverienende overheid mogelijk moest ziin om, vooraleer een
milieuvergunning voor twintig jaar e verlenen, een ermstige inschatfing te maken van de te
verwachten geluidshinder, lemeer daar verzosksr in zijp beroepschrift heeft gewezen op
gelutdshinder voor zifn op-amper twintig meter van het geplande containerpark gelegen woning;
dat het niet opgaat om, eenmaal de Investeringen voor het containerpark zijn uitgevoerd,
door de exploitant te Jaten nagaan of de exploitatie van het containerpark geen te grote
-geluidshinder veroorzaakt en welke maatregelen dié hinder tof een aanvaardbaar niveau
kunnen beperken; dat dit des fe meer klemf nu vooraisnog niet kan worden uitgesioten,
zoals verzoeker stelt, dat het gewone gebruik van het containerpark dat in open fucht
wordt geéxploiteerd reeds voor te grote geluidshinder voor de nabijgelegen woningen
kan zorgen en dat geen saneringsmaatregelen bij machte zullen zijn de hinder binnen
aanvaardbare perken te houden; dat het af te zeer de vraag is of alsdan tot de drastische
maatregel van sluiting van het contfainerpark zal worden overgegaan; dat het midde! in de
besproken mate gegrond is."""*

Of nog:

“12. Artkel 29 van Viarem | bepaalt dat het advies van de Gewesteljke
Milieuvergunningscommissie onder meer een “gemotiveerde beoordeling” moet hevatten van
"de risico's voor de externe veiligheid, de hinder, de effecten op het leefmilieu, op de wateren,
op de naluur en op de mens, veroorzaakt door de inrichting, inzonderheid rekening houdend
met de in de schoot van de commissie uilgebrachte adviezen", aisook een “gemotiveerd
voorstel” van "vergunningstermijn en vergunningsvoorwaarden wanneer de commissie van
oordee/ is dat de risico’s voor de externe veiligheid; de hinder, de effecten op het leefmilien, op
de wateren, op de natuur en op de mens buiten de inrichting veroorzaakt door de inrichting mits
naleving van -gepaste milieuvergunningsvoorwaarden, tot een aanvaardbaar niveau kunnen

114 RyS Gemeente Brecht, nr. 126.060, 4 december 2003,
5 RyS nr. 107.173, 30 mei 2022,

49




worden beperkt en in zoverre de inrichting verenigbaar is met de voorschriften inzake ruimteiijke
ordening.

Deze bepaling verzet er zich tegen dat de Gewestelike Milieuvergunningscommissie
anticipeert op de resultaten van een toekomstige geluidsstudie en zonder meer aanneemt
dat de in die studie voorgestelde saneringsimaatregelen volstaan om de geluidshinder
tot cen aanvaardbaar niveau te beperken, terwiji de effectiviteit en de haalbaarheid van
die maatregelen niet het voorwerp is geweest van een eigen onderzoek met. alle
bijhorenide waarborgen op het viak van deskundigheid en objectiviteit. In dit verband wordt
vastgesteld dat een erkend geluidsdeskundige, die enkel optreadt voor de aanvrager van de
milieuvergunning, niet beschouwd kan worden-als een adviesverfenentle instantie in de zin van
artike! 20 van Viarem 1"V (Eigen benadrukking)

Het is' onder de gelding van artikel 5.3.1 DABM niet anders. zonder enige tijdsbepaiing of
uitstelmogelijkheid stelt dit aitikel zeer duidelijk dat de vergunning moet worden geweigerd als de hinder
niet aanvaardbaar is of midde's (geldige) bijzondere milicuvoorwaarden kan worden gemaakt:

“Uit artikel 5.3.1, 1° DABM voigt dat er op het cgenblik van de besluitvorming over de aanvraag
voldoende zekerheid moet bestaan of de lIOA geen risico's voor de mens en het milieu
veroorzaakt. Het betreft dus een beocrdelingsgrand die preventief van aard is."™!"

£n verder..

“Een vergunnifigsaanvraag voor het exploiteren van een ingedeeide inrichting of activiteit dient
tevens geloetst te worden aan artikel 5.3.1, 1°.DABM dat bepaalt dat de vergunningvarlenende
overheid de omgevingsvergunning voor het exploitercn van een ingedeelde inrichting of
acliviteit dient te weigeren, als de exploitatie onaanvaardbare risico’s of hinder voor de mens
en het milieu inhoudt, die niet door algemene, sectorale of bijzondere milieuvoorwaarden tot
cen aanvaardbaar niveau kurnen worden herleid. De algemene, sectorale en bijzondere
millieuvoorwaarden worden in eerste instantie geregeld door de bepalingen van Viarem i,
gewijzigd door de Viaremtrein 2019.

Deze bepaling impliceert dat ar siechts een vergunning kan worden verieend wanneer er op
het ogenbiik van de besluitvorming voidoende zekerheid enfof waarborgen bestaan
nopens de risico’s of hinder voor de mens en het milieu, zodat de inrichting aanvaardbaar
of toelaatbaar is vanuit het oogpunt van de bescherming van mens en leefmilieu.”"
(Eigen benadrukking)

Dat betekent natuurlijk ook dat men niet tjideljk onaanvaardbare hinder kan toestaan:

“De omstandigheid dat de verzoeker zich in de buurt kwam vestigen van een reeds bestaande
inrichting is niet van doorsfaggevend belang. Ook in een dergelijke siluatie mag een hinderlijke
inrichting immers niet tot onaanvaardbare hinder of risico’s aanleiding geven.

De seizoensgebondenheid van de hinderlijke activiteiten en de beperktheid ervan in de tijd
kunnen voor de vergunningverienende averfieid evenmin een deugdelijk motief vormen
om de vergunning te verlenen wanneer die vergunning voor de omwonender en fiet
teefmilieu een onaanvaardbare hinder teweegbrengt. >’ (Eigen benadrukking)

118 RvS Gieens en Meuris, nr; 217.556, 26 januari 2012.

117 p, FLAMEY, G. DECLERCQ, “Motorcross en the sound of silence. Naar een volwaardige geluidstoets
bij omgevingsvergunningen en aktenames van meldrngen“ STORM 2024, afl. 1, bijdrage 2, 8.

118 p, FLAMEY, en E.MEES, De omgevingsvergunning in hat Viaamse Gewest, Brugge die Keure,
2023, 608 _

119 RyS Camerlynck, nr. 208.403, 25 oktober 2010,
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Bijna geen enkele van de bijkomende bijzondere voorwaarden die de verwerende partij heeft opgelegd,
heeft onmiddellijke werking:'* Zo voert men stille weekendnachten gradueel in, maar daar begint men
pas mee in de zomer van 2026."' Daarnaast worden ook bijkomende voorwaarden gesteld voor
marginaal conforme vliegtuigen, maar ook maar vanaf het zomerseizoen 2025. 122 7o mogelijk een nog
duidelijkere erkenning van het voortbestaan van de onaanvaardbare hinder, is dat men slechts in een
geleidelijke reductie voorziet van het aantal ernstig gehinderden, een reductie die zelfs pas vanaf 2028
(1) voor het eerst dient aan te vangen.'*

Vervolgens moeten er kennelijk nog bijkomende maatregelen worden genomen, want de aanvrager
moet z&lf ook nog een actieplan opmaken aan de hand van bijkomende geluidsmetingen:

f  volgende contouren worden bijgevolg berekend en gekoppeld aan een actieplan
met maatregelen door een erkend deskundige geluid:

i Jaarlijks worden de geluidscontouren (Lday, Levening, Lnight, Lden)
bepaald voor het voorbije jaar voigens artikel 5.57.1.2 van titel Il van het
VLAREM, evenals het aantal potentieel sterk gehinderden (via Lden);

ii. Bijkomend worden jaarlijks ook de geluidscontouren voor Lden »
45dBlA) en Lnight » 40 da8(A) bepaald waarbij het aantal potentieel
ernstig gehinderden bij Lden > 45 dBla) en het aantal ernstig
slaapverstoorden bij Lnight » 40 dBIA), opgesplitst per gemeente. wordt
bepaald met toepassing van de dosis-effectrelaties voor hoge mate van
hinder |HA) en hoge mate van slaapverstoring (HSD} zoals opgenomen
in bijlage 22.4.3 van titel It van het VLAREM; |

iii.  Jaarlijks worden de frequentiecontouren bepaald voor LAmax 60 dsla)
en 70 dBlA) voor dag (7u0C-19u00), avond NSu00-23u00! en nacht
23u00-7u00)

De geluidscontouren en het algemeen actieplan met het VOOrgEangsrapport
worden jaarlijks door de exploitant in digitale vorm bezorgd aan de
monitoringscommissie. 124

(Eigen gele aanduiding)
Ook uit deze laatste voorwaarde f. blijkt dat er zich nog hinder zal voordoen, minstens dat het voor de
verwerende partij totaal onzeker is of de bijzondere voorwaarden (en de door de exploitant

voorgespiegelde steeds stillere vliegtuigen) wel voor de nodige geluidsreductie zullen zorgen om de
hinder aanvaardbaar te maken.

18. Hoe men het ook draait of keert, de verwerende partij levert hier dus een vergunning af die in strijd
is met de inhoudelijke beoordelingsvereisten van artikel 5.3.1 DABM.

Het is juist dat de verwerende partij stelt daartoe diverse bepalingen en beginselen tegenover elkaar
afgewogen te hebben, waaronder:

- De Verordening 598/2014.'%

- Het “sociaal, economisch en socio-cultureel en ruimer maatschappelijk belang van de
luchthaven voor de bevolking”.'*

120 Zje 1.1, p. 175, vanaf “4. Geluid — luchtgeluid aanvullende voorwaarden”.
121 Stuk 1.1, p. 175, punt c.

122 Stuk 1.1, p. 176, punt d.

123 Stuk 1.1, p. 176.

124 Stuk 1.1, p. 177.
125 Stuk 1.1 p. 64.
126 Stuk 1.1, p. 64
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# Artikel 23 van de grondwet. '*7

- De vrijheid van ondernemen en de vrijheid van handel en nijverheid. '

- Artikel 8 EVRM, artikel 22 van de Grondwet en artikel 7 van het Handvest van de
Grondrechten van de Europese Unie. '*°

De meeste aandacht gaat daarbij naar de Verordening 598/2014, die voor de verwerende partij duidelijk
doorslaggevend is in haar beoordeling.

Niettemin: impliciet maar zeker heeft de verwerende partij hier artikel 5.3.1 DABM niet toegepast en
primauteit verleend aan de toepassing van de Verordening 598/2014 (en de andere hierboven vermelde
beginselen en grondrechten).

De verwerende partij stelde daarbij vast dat zij anders de vergunning diende te weigeren.

Zelfs als men er van uit gaat dat:

- de Verordening 598/2014 inderdaad niet toeliet dat de verwerende partij de vergunning
zonder meer zou weigeren (alvorens de procedure van evenwichtige aanpak is doorlopen),

- de verwerende partij als orgaan van actief bestuur primauteit mocht verlenen aan het
EU-recht boven het interne recht,

dan nog moet men vaststellen dat de wijze waarop de verwerende partij de situatie heeft aangepakt,
volstrekt onzorgvuldig is en helemaal niet in lijn met de hogere normen en belangen waaraan zij
zogezegd prioriteit verleent.

Als het al zo is dat de huidige omgevingsvergunningsreglementering géén volwaardige “evenwichtige
aanpak” toelaat ten aanzien van de luchthaven, dan is dat immers eigenlijk niet (uitsluitende) het gevolg
van het beoordelingskader van artikel 5.3.1 DABM, maar ook van:

- Het feit dat de verwerende partij ingevolge artikel 32 OVD slechts over een beperkte
beslissingstermijn beschikte.

5 Het feit dat de verwerende partj het niet mogelijk achtte om een vergunning van
bepaalde duur te verlenen:

[ 1 de w i et
Er moet een vergunning opgelegd worden van bepaalde duur 15, 10 of 20 jaarl
» Intoepassing van artikel 68 van het Omgevingsvergunningsdecreet vraagt de exploitant
een OMgevingsvergunning van cnbepaalde duur. De bevcegde overheid kan enkel een
vergunning voor bepaalde duur verlenen voor de gevallen die worden opgesomd in dit

i
artixel 110

In ieder geval: de verwerende partij erkent in de eerste bestreden beslissing uitdrukkelijk dat de
aanvraag een (onaanvaardbare) negatieve impact heeft op heel wat grondrechten, zoals gewaarborgd
in artikel 8 EVRM, artikel 22 en 23 van de Grondwet en artikel 7 van het Handvest van de Grondrechten
van de Europese Unie. Bovendien erkent zij ook dat er, volgens de Verordening 598/2014, een

127 Stuk 1.1, p. 64
128 Stuk 1.1, p. 64
128 Stuk 1.1, p. 65
130 Stuk 1.1, p. 133.
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evenwichtige aanpak moet worden opgestart om de geluidsproblematiek aan te pakken,*t aangezien
het gaat om luchthaven waarbif er een geluidsprobleem is vastgesteld.

19. De verwerende partij had uiteraard meerdere opties om die belangen een volwaardige plaals te
geven. Als zij dan toch een bepaling van het nationale recht buiten toepassing liet om deze belangen te
dienen, dan kon zij bijvoorbegld:

- De beperking van de termijn om te beslissen buiten toepassing laten,

- De aanvrager toch een vergunning voor bepaalde duur geven, -bijvoorbesid voor vijf
jaar, met duidelijke vingerwijzigingen over wat een volgende aanvraag zou moeten bevatten.

Wat de eerste optie betreft {nict toepassen beslissingstermiin), kan er trouwens toch ock op worden
gewezen dat de verwerende partij alvast niet te beroerd was zogezegd bijkomende informatie op te
vragen op basis van een lijst details (het ging met name om een afdrukformaat die ontbrak op bepaaide
plannen, een foutieve.verwijzing naar-een hoofdstuk, ...}, om zo de aanvrager een bijkamende termijn
van maar liefst drie maanden e gunnen om zijn dossier aan te vullen, terwijl de ware reden daarvoor
natuurlijk was om de aanvrager toe te iaten zijn dossier aan te passen aan de evoluties inzake stikstof
(wat ook woordelijk uit die brief blijkt).'* Aan creativiteit in het voordeel van de aanvrager was er dus
kennelijk geen gebrek.

Die vraag was trouwens een duidelijke kunstgreep om de aanvrager bijkomende tiid te geven om zijn
dossier aan te vullen. Het ging helemaal niet om een onvolledig dossier: in de beslissing van 4 augustus
2023 worden immers enkel maar details en slordigheden vermeld.’ Het ging dus niet om een
onvolledig dossier in de zin van artikel 18 Omgevingsvergunningsdecreet, zodat de brief van 4 augustus
2023 waarbij bijkomende stukken werden opgevrazgd én een bijkomende termijr werd toegekend,
onwettig was. Metean is ook gezedd dat, dienvoigens, de bestreden beslissing te laat is genomen
(artikel 32, §§ 1 en 3 OVD), zodat de eerste bestreden beslissing ook om die reden onwettig is.

Wat de tweede optie betreft (vergunning voor bepaalde duur), is het zo dat dit talloze problemen
waar de verwerende parti op botste zou oplossen. Zo zou een dergeliike werkwijze toelaten de
evenwichtige aanpak, die al lang geleden moest zijn opgestart, uit te rollen vé6r er gen vergunning voor
onbepaalde duur Komt.

Vervolgens zou deze tweede oplie de verwerende partij ook toelaten de aanvrager in de
vergunningsbeslissing er duidelijk op te wijzen dat zijn volgende vergunningsaanvraag nu toch wel
eindelijk eens werk zou magen maken van:

- Congcreet vitgewerkte minder hinder scenario’s, waarvan de verwerende partij nu rmeest
vaststelien dat deze “foiaal ontbreken™ '

- Concrete aanpassingen aan de infrastructuur, zoals de (uitrusting van de) landingsbanen,
zodat de verwerende partij niet voor een derde keer zou moeten vasisiellen dat het
aanvraagdossier nu eenmaal geen aanpassingen voorziet en zij die niet z&lf kan
opleggen.'%

131 In werkelijkheid had zij die aanpak natuurlijk al in 2016 moeten opstarten..

132Van 4 augustus 2023 tot 2 november 2023, stuk 1.3.

133 Stuk £.3.

134 Stuk 1.1, p. 68.

138 Zie hoger, waar werd aangetoond dat zowel in 2004 als in de eerste bestreden beslissing de

verwerende partjj telkens moet vaststellen dat zij niet kan oordelen over aanpassingen aan de
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Daamaast zou een dergelijke werkwijze de verwerende partij ook veel meer inzicht-kunnen verschaifen
over heel wat elementen waarvan zij op vandaag zélf moet erkennen dat de aanvrager uitgaat van heel
wat aannames, die echter op vandaag totaal onzeker zijn.

Het gaat dan bijvoorbeeld om de bewering van de aanvrager dat er ondanks de geplande groei toch
minder gehinderden zouden zijn:

“Er is dus ondanks de geplands. grosi in vrachl- en passagiersvervoer, een verwachie lichte
daiing van het aantal erstig gehinderden en ernstig slaapversicorden. De daling wordt vooral
verklaard door de verwachte vioofvernieuwing met stilfere viiegtuigen, waardoor de positieve
evolutie op de effecten in het project-MER gebaseerd zijn op een aanname/verwachting
en dus onzeker blijven. Het is daarom zeer belangrijk dat deze geluidscontouren jaarljjks
gemoniford worden, met gezondheidskundige becordeling door toetsing aan de WHQ-richtiijn
gn gekoppeld aan sen acliepian met bijkomende maatregelen wanneer de resultaten uit het
project-MER niet bevestigd kunnen worden in de realfteit. "%

(...}

“Voor geluid zijn de negatieve gezondheidseffecten van geiuid bijna volledig te wijten aan het
vifegvetkeer. Ondanks de verwachte krimp van de geluidscontouren naar 2032, wordf een
groct aantal mensen blootgesteld aan hoge geluidswaarden. Vooral fijdens de nacht worden
nog sfteeds veel mensen biootgesteid aan hoge waarden, welke fiiden tot ernstige
slaapverstoring. Wanneer de dosis-effectrelatie volgens de WHO word! toegepast zullen er in
2032, rekening houdend met de verwachite bevolkingstoename in het studiegebied, 196.000
ernstig gehinderden zijn en circa 89,000 ernstig. staapversioorden. Dit is uiteraard veel meer
dan wat uit-de VLAREM-formule kom! (circa 12.000), maar belangrijk is om de evoluties te
vergelijken.

-Cok af komt uit de berekeningen dat ereen afnamae in de geluidscontouren te verwachten
is, is het zeer moellljk om deze voorspeilingen afs hard cijfermateriaal te gebruiken. De
vele aannames maken dat de betrouwbaarheid eerder beperkt is.”?’ (Eigen
benadrukking)

Een ander voorbeeld is uiteraard het feit dat, als men bijvoorbeeld een vergunning geeft voor & jaar,
men ook al een veel beter zich zai hebben op de vraag of de Programmatische Aanpak Stikstof van de
Vlaamse Regering wel de verwachte vruchten zal afwerpen tegen 2030 {(zie hiervoor het tweede
middel).

Het verlenen van een vergunning voor bepaalde duur (eventuee! alvorens. op een later tijdstip dan wel
te beslissen over een vergunning voor onbepaalde duur) zou dus véél beter alle grondrechien en de
Verardening 598/2014 respecteren, zonder dat de wiijheid van ondernemen van de exploitant in het
gedrang komt.

20: Toch kiest de verwerende partij geen van deze opties, ook al is het duidelijk dat deze opties ves!
beter aansiuiten bij de doelstellingen van de vele instrumenten en grondrechten waaraar de
verwerende partjj verwijst.

Neen, de verwerende parlij kiest ervoor om de bepaling die de inhoudelijke beoordeling van de
amgevingsvergunningsaanvraag betreft buiten toepassing te laten (artikel 5.3.1 DABM). De verwerende
partij kiest er dus voor de belangrijkste bepaling — wat de impact op de (rechten van) de omwonenden
en het leefmilieu betreft — buiten toepassing te [aten, terwijl het buiten toepassing laten van bepaalde

infrastructuur omdat deze niet zijn aangevraagd (Mmaar waaraan de verwerende partj dan wel nist de.
fogische gevolgtrekking maakt dat de aanvraag hiet vergunbaar is).

138 Ziuk 1.1, p. 6.

137 Stuk 1.1, p. 115.
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formele bepalingen een op alie fronten beter resultaat zou kunnen opleveren (en dat zonder de vrijhaid
van ondernemen van de exploitant aan te tasten).

Een dergelijke afweging, die dus helemaal geen recht doet aan de Verordening 598/2014, artkel 8
EVRM, artikel 22 en 23 van de Grondwet, artikel 7 van het Handvest van de Grondrechter van de
Europese Unie, schendt niet alleen deze bepalingen, maar is ook kennelijk onredelijk en onzorgvuldig.
‘Nu er aldus geen sprake is van een geldige wijze van primauteit verlenen aan het EU-recht, zijn ook de
overige in het midde! aangehaalde bepalingen geschonden.

Het middelonderdeel is gegrond.
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Derde onderdeel; cnaanvaardbare risico's

21, Artikel 5,3.1 DABM houdt overigens niet alleen de verplichting in om de vergunning te weigeren
wanneer de exploitatie .zorgt voor onaanvaardbare hinder, maar ook wanneer er sprake is van
onaanvaardhare risico’s.

Zoals uit het feitenrelaas biijkt, is het zo dat het overmatige gebruik van de baan 01 - hetgeen in de
hand wordt gewerkt doordat deze is uitgerust met ILS, terwijl andere hanen dat- niet zijin — voor
veilighaidsrisico’s zorgt.

Ook die veiligheidsrisico’s, die dus zelis al door meerdere rechters zijn vastgesteld, werden aangekaart
{onder andere) in het bezwaarschrift van de gemeente Sint-Pieters-Woluwe:

“Ook van andere. risico’s is er duidelijk sprake. Zoais hoger al mocht blijken, wordt er nu al
overmatig veel geland op de fandingsbaan 01, terwifi dat om veiligheidsredenen zou moeten
vermeden worden. Van aanzienlijke risica’s is dus wel degelifk sprake. Toch wordi niet eens
bekeken of de iuchthaveninfrastiuctuur zou kunnen worden aangepast om die risico’s te
verminderen. Men befrekt het zelfs niet eens in de milieu-effectenbeoordeling, faat staan dat de
aanvraag in enige ingreep voorziel (integendeel: men wil kennelijk in de toskomst de capacitedt
van die baan zelfs verhogen, supra).”1%

De eerste bestreden beslissing gaat op die vraag volstrekt niet in, zodat artikel 5.3.1 DABM en het
materigle motiveringsbeginsel, minstens de formele motiveringsplicht is geschonden.

22 Dit alles kKlemt natuuslilk des te meer, nu deze risico’s zich eveneens voordoen bij het overmatig
landen op de landingsbaan 01, waarvan hoger al bleek dat deze ook voor overmatig vee| hinder zorgt.

In het eerste onderdeel (met betrekking tot de geluidshinder) rees nog de vraag of er al dan niet sprake
was van "“geluidsgerelateerde acties” wat dan de beslissingsvrijheid van de verwerende partij zou
beknctien (quod non, supra), doordat zij omwille van geluidsproeblemen niet tot een totale weigeting zou
mogen overgaan.

Een dergelijke belemmering bestaat er al helemaal niet op het viak van veiligheid, waar de verwerende
partij helemaal de handen vrij had om de vergunning te weideren, aangezien het dan nooit gaatomeen
exploitatiebeperking in de zin van de Verordening. 13

Ook om deze zelfstandige reden had de verwerende partij dus de vergunning moeten weigeren,
minstens had zij moeten motiveren waarom deze duidelijk aangehaalde {en zelfs docr meerdere
rechters vastgestelde) risico’s toch aanvaardbaar achtte.

Aldus moet worden vastgesteld dat de eerste bestreden beslissing ook om diereden artikei 5.3.1 DABM,
het materigle motiveringsbeginselen, minstens de formele motiveringsplicht schendt.

Het middelonderdeel is gegrond.

Het eerste middel is dan ook gegrond.

138 Stuk V1.7, p. 28. Zie in datzelfde bezwaar ook nog de p. 3 -5 en 26, waar eveneens wordt ingegaan
op de veiligheidsproblematiek en de verhouding tussen de infrastructuur en de veiligheid.

9 Een exploitaticbeperking is immers steeds een geluidsgerelateerde actie (artikel 2 Verordening
568/2014).
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il.2.2. Tweede middel

TWEEDE MIDDEL, genomen it schending van de artikelen 26bis, §1 en 36ter, §4 van het Decreet
van 21 oktober 1997 betreffende het natuurbehoud en het natuurliik milieu, de artiketen 4.3.7, 2°,
4.3.8, §2, 3°, 4.3.8, §2, 4° en 4.1.7 van het Decreet Algemene Bepalingen Milieubeleid, artikel 48
van het Besluit van de Vlaamse Regering van 27 november 2015 tot uitvoering van het decreet
van 25 april 2014 betreffende de omgevingsvergunning, artikel 8, tweede en derde lid van de
richtlijn 92/ 43 | EEG van de Raad van 21 mei 19592 inzake de instandhouding van de natuurlijke
habitats en de wilde flora en fauna en het zorgvuldigheidsbeginsel als algemeen beginsel van
behoorlijk bestuur.

Eerste onderdes(: ontoereikende passende beoordeling

1. Vanuit de Europese Unie bestaat sinds lang een vastgelegd beleid om de achteruitgang van de
biodiversiteit tot stilstand te brengen en die achteruitgang opnicuw te herstellen. De Richtlijn
2009/147/EG van het Europees Parlement en de Raad van 30 nevember 2009 inzake het behoud van
de vogelstand™? (hierna: “Vagelrichtlijn") en de richtiijn 92 7 43 / EEG van de-Raad van 21 mei 1992
inzake de instandhouding van de natuurlijke habitats en de wilde fiora en fauna’! (hierna:
“Habitatrichtlijn”) vormen hierbij de kern van het juridische kader, op basis waarvan alle Europese
lidstaten ervoor moeten zorgen dat er een gunstige staat van instandhouding bekomen wordt voor de
op hun grondgebied voorkomende natuurlijke habitats en soorten.

Zo mogen de bevoegde instanties van een lidstaat conform artikel 8, derde lid van Habitatrichtlijn een
plan of project bijvoorbeeld enkel goedkeuren indien vaststaat dat de uitvoering van dit plan of project
geen betekenisvolle impact zal hebben op beschermde soorten en habitattypes in de nabije speciale
beschermingszones (hierna: *“SBZ.H").

Deze bepaiing luidt:

“Art. 6.

(...) 3. Yoor elk plan of project dat niet direct verband houdt met of nodig is voor het beheer van
het gebied, maar afzonderiijk of in combinatie.met andere plannen of projecten significanie
gevolgen kan hebben voor zo'n gebied, wordt een passende beoordeling gemaakt van de
gevolgen voor hel gebied, rekening fioudend mel de- instandhoudingsdos/stellingen van dat
gebied. Gelet op de conclusies van de beoordeling van de gevolgen voor het gebied an onder
voorbshoud van het bepazide in Iid 4, geven de bevoegde nationale instanties -slechis
toesternming voor dat plan of project nadat zij de 2ekerheid hebben verkregen dat het de
natutirfiike kenmerken van het befrokken gebied niet zal aantasten en nadat zij in voorikomend
geval inspraakmogelijkheden hebben geboden.” {Eigen onderlijning})

Deze Europese richtliinbepaling werd omgezet naar Viaams niveau in artikel 36ter, §4 van het Decrest
van 21 oktober 1997 betreffende het natuurbehoud en het natuurlijk milieut#? (hiema: “Decrest
Natuurbehoud”}.

Dit artikel [uidt:
“Art. 36ter.

(..) § 4 De overheid die over een vergunnipgssanvraag, een plan of programma moet
heslissen. mag de vergunning siechis toestaan of het plan of programma slechts goedisuren

40 Pp, L. 20/7-25, 26 januari 2010.
P, L, 206/7, 21 mei 1992
142 B85 10 januari 1998.
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indien het plan of programma of de uitvoering van de activiteit geen hetekenisvolle aantasting
van de natuuriijke kenmerken van de betrokken speciale beschermingszone kan vercorzaken,
De hevoegde overheid draagt er steeds. zorg voor dat door het opleggen van voorwaarden er
geen betekenisvolle aantasting van de natuurljke kenmerken van een speciale
beschermingszone kan ontstaan.” (Eigen onderlijning en benadrukking)

Zodoendeé moet voor elk plan of project dat afzonderlijk of in combinatie met andere plannen of projecten
significante gevolgen kan hebben voor beschermde soorten en habitattypes.in SBZ-H, een zogenaamde
‘bassends beoordeling’ worden opgemaakt waarin deze verwachte impact in kaart wordt gebracht en
onderzocht, Enkel indien op basis van de passende beoordeling met zekerheid kan worden
geconciudeerd dat het vooriiggende plan of project, géén significante effectén zal hebben op
beschermde soorten &n habitatiypes in die gebieden, kan het voorliggende plan of project worden
goedgekeurd. In geval van onzekerheid of bij significante negatieve effecten, kan het project of plan niet
worden uitgevoerd.

Of er sprake is van een significante aantasting of niet, dient te worden beoordeeld rekening houdend
met de instandhoudingsdoelstellingen (hiema: “IHD") van de Dbetrokken gebieden.
Instandhoudingsdoelstellingen voor Europees te beschermen gebieden warden uitgedrukt in termen
van behouds- en verbeteropgaven betreffende de kwaliteit, de opperviakte, de populatieomvang of de
verspreiding van de desbetreffende, Europees te beschermen habitats en soorten. '

in Vlaanderen vormt vermesting — naast factoren zoals versnippering en verdreging - een belangrijk
knelpunt als het erop aankomt de achteruitgang van de natuurkwaliteit in het Viaams Natura 2000
netwerk te stoppen enom de door de Viaamse Regering vastgestelde IHD's te behalen. Z¢ ondervinden
een heel aantal stikstofgevoelige habitattypes een negatieve impact op hun kwaliteit en functioneren,
als gevolg van te hoge atmosferische depositie van stikstof. In de periode 2013-2018 bevonden in
Viaanderen slechts 3 van de 46 voorkomende habitattypes zich in een gunstige staat van
instandhouding, Veertig van de 46 habitaftypes zijn stikstofgevoelig. Voor 28 hiervan vormt
stikstofdepositie een hoge drukfactor die medebepalend is voor de ongunstige staat van
instandhouding.

Of ér'ten aanzien van een nieuw te vergunnen project sprake is van een significante aantasting in de
zin van artikel 36ter, §4 van het Decreet Natuurbehoud ten gevolge van de verwachte stikstofemissies
van het project, dignt zodoende te worden beoordeeld in het licht van deze huidige ongunstige staat
van instandhouding van de in de omgeving van het project aanwezige beschermde habifaitypes.

Dit is niet mesr dan logisch, gelet op artikel 6, tweede lid van de Habitatrichtlijn, dat in hoofde van de
lidstaten een algemene beschermingsverplichting bevat om vanaf de aanwijzing van SBZ-H, minstens
een stafus quo van de staat van instandhouding te behouden:

“Ari.6.

{...)2. De Lid-Staten treffen passende maatregelen om ervoor i€ zorgen dat de kwaliteit van de
natuurlijke habitats en de habitats van soorten in de speciale beschermingszones niet
versicchtert en er geen storende factoren opireden voor de soorten waarvoor de zones zijn
adngewezen voor zover die factoren, gelet op de doelstellingen van deze richtijin een significant
effect zouden kunnen hebben.”

Arttikel 8, #id 2 van de Habitatrichtlijn verplicht de fidstaten zodoende: preventieve maatregelen te nemen
om verslechteringen en verstoringen te voorkomen die significante gevolgen voor de
instandhoudingsdoglsteliingen zouden kunnen hebben. Dit verslechteringsverbed speelt zowel ten
overstaan van bestaande, reeds vergunde ais nisuwe activiteiten.

H. SCHOUKENS stelde hieromtrent ock reeds uitdrukkelijk;
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“Bovendien dient bif de toepassing van de tweede zin van artikel 6, lid 3 van de Habitatrichtljn
rekening te worden gehouden met de totale milieulast: wanneer in het voorbije decennium al
vea/ stikstofdepositie is vergund, zal een op zich beperkte foaname niet zomaar kunnen worden
vergund, zeker nist bif een ongunstige staat van instandhouding. Dit omvat met name de
{oetsing van de zogenaamde cumulatieve effecten, wat inhoudt dat niet alfeen de impact, maar
ook het ruimere ecologische plaatsje mosten worden bekeken. Ook de opsielsom van vele
kleine ingrepen kan een aanzienijjke schade aan de natuur met zich meebrengen. In zijn
rechtspraak heeft het Hof van Justitie herhaaldelijic benadrukt dat de eis om bif een passende
beoordeling ook te kijken naar de significante effecten "in combinatie met andere plannen en
projecten’, betekent dat bij de significantietoets ook indirect rekaning moet worden gehouden
met de impact van bestaande plannen en projecten. Weanneer er dus sprake is van een slechte
uitgangssituatie, moet binnen dis benadering elke bijkomende stikstofdepositie, hoe beperkt
00k, afs belekenisvol in aanmerking worden genomen.” (Eigen onderijning)

Als sen beschermde habitat of soort reeds aangetast is en er zodoende reeds aan de vooropgesteide
instandhoudingsdoelstellingen wordt verzaakt, kan een project dat in een verdere aantasting op dit-punt
veroorzaakt uiteraard niet worden goedgekeurd.

Specifiek met betrekking tot stikstofdepesitie speslt de kritische: depositiewaarde (hierna: “KDW") van
de aanwezige habitattypes en soorten daarom sen belangrijke rol. De KDW is de wetenschappelijk
bepaalde grens waarboven het risico bestaat dat de kwaliteit van een habitattype significant wordt
aangetast door de invioed van. stikstofdepositie. In situaties waarin e KDW wordt overschreden, en de
natuur zich zodoende reeds in een slechte toestand bevindt, kunnen dan ook geen bijkomende
verguriningen worden verleend.

2. in casu werd er, gelet op de verwachte stikstofuitstoot van het voorliggende project, een passende
beoordeling opgemaakt waarin de verwachte effecten van het voorliggende project op de in de
omgeving aanwezige SBZ-H worden géeanalyseerd. 42

Uit deze passende beoordeling blijkt dat het voorliggende project vanuit de huidige exploitatie ten
ganzien van SBZ-H problematische overschrijdingen van KDW's zal veroorzaken, m.n..

- Een overschriding van §,01 — 10,00 van de KDW voor het beschermde deelgebied
Floordambos: 144 en

- Een overschrijding van 1,01 - 5,00 van de KDW voor het beschermde deelgebied
Plantsoenbos;45 en

- Een overschrijding van 1,01 — 5,00 van de KDW voor het beschermde. deslgebied Torfbroek; &
en

- Een overschrijding van 1,01 ~ 5,00 van de KDW voor het beschermde. desigebied 6 Noord; 47
en
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- Een overschrijding van 1,01 — 5,00 van de KDW voor het beschermde deelgebied Complex
Hellebos;'*® en

- Een overschrijding van 1,01 — 5,00 van de KDW voor het beschermde deelgebied Zoniénwoud
Noord; "4 en

- Een overschrijding van 1,01 - 5,00 van de KDW voor het beschermde deelgebied 23.7%°

Grafisch ziet dit eruit als volgt, waarbij lichtoranje gebieden een overschrijding representeren tussen 1
en 5 % van het KDW, en donkeroranje gebieden een overschrijding tussen 5 en 10%:

[ Prowecigebiea

D Gemeenlegrenzen

Project depositie 2018 Lo v. KDW \ERS
-0,001712 - 0.000000

0,000001 - 0.010000
0.010001 - 050000
I o.050001 - 0100000
R o o000t - 1 co0000

Echter, gaat het voorliggende project uit van een toename van het aantal vliegbewegingen van 234.000
naar 240.000 per jaar in 2032, ten gevolge waarvan de verwachte stikstofdepositie afkomstig van de
exploitatie van de luchthaven nog zal toenemen. De verwachte KDW-overschrijdingen ten gevolge van
deze uitbreiding worden weergegeven op volgende kaart (waarbij voor de overschrijdingen van meer
dan 5% niet langer een onderscheid in percentage wordt gemaakt):

148 Project-MER Hemieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-97.
149 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal
Biodiversiteit, p. 10-100.
50 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-105.
151 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal
Biodiversiteit, p. 10-91.
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Legende

toekomstcenario vs.
\VLOPS2020 bijdrage
to.v. KDW (%)
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Op basis van deze vaststellingen, dient dan ook te worden geconcludeerd dat het voorliggende project
een significante aantasting van de in de omgeving aanwezige SBZ-H veroorzaakt, gezien er een
omvangrijke zone is waar de bijdrage van de exploitatie van de luchthaven meer dan 5% van de
geldende KDW's bedraagt - waarvan meerdere percelen waar de bijdrage bijna 10% is'*® - en vooral
gezien de KDW's in veel van deze gebieden reeds op vandaag overschreden worden. >

Conform 36ter, §4 van het Decreet Natuurbehoud moest de verwerende partij de voorliggende
vergunningsaanvraag dan ook weigeren.

3. Niettemin cordeelde de verwerende partij dat het voorliggende project kan worden vergund op basis
van de bepalingen van het recent goedgekeurde Decreet van 26 januari 2024 over de programmatische
aanpak stikstof'58 (hierna: “Stikstofdecreet”).

Het Stikstofdecreet omvat de decretale verankering van de programmatische aanpak van de Vlaamse
Regering teneinde het hoofd te bieden aan de stikstofproblematiek in Vlaanderen. Deze programma-
aanpak gaat uit van het zogenaamde GB8-scenario, dat per subsector een aantal generieke
reductiedoelstellingen omvat om tegen 2030 een neerwaartse depositietrend van stikstof, ofte NOx, in
de SBZ-H te genereren.

Er wordt hierbij ook voorzien in een beoordelingskader voor de NOx-emissies die worden uitgestoten
door projecten waarvoor een omgevingsvergunning wordt aangevraagd. Zo bepalen de artikelen 27 en
28 van het Stikstofdecreet dat bij een omgevingsvergunningsaanvraag voor de exploitatie van een II0A,

152 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-107.
153 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-114.
54 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-171.
155 BS 22 februari 2024.
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de opmaak van een passende beoordeling van de effecten van de NOx-depositie via-de lucht ten
aanzien van SBZ-H pas vereist is als de impactscore groter is dan een drempelwaarde van 1%.

De artikelen 28-en 29 van het Stikstofdecreat luiden:

En:

“Art. 28.

Bif een omgevingsvergunningsaanvraag of een ontwerp van projectbesiuit voor de exploitatie

van een liOA is de opmaak van-een passende beoordeling van de effecten van stikstofdepositie
via de lucht ten aanzien van SBZ-H niet vereist als de:impactscore kleiner is dan of gelfjk is aan

-geh drempelwaarde van 1%.

Als de Viaamse Regering overeenkoristig arfikel 54 een aangepaste drempelwaarde’ heeft
vasigesteld, geldt, in afwifking van het eerste lid, die aangepaste drempelwaarde in de plaats
van de drempelwaarde, vermeid in het eerste fid:"

“Art. 29.
De opmaak van een passehde beoordeling van de effecten van. stikstofdepositie via de fucht
ten aanzien-van SBZ-H is vereist bif een omgevingsvergunningsaanvraag of een ontwerp van

projectbesiuit voor de exploitatie van een lIOA die niet voldoet aan de voorwaarde, vermeld in
artikel 28."

Conform artikel 30 van het Stikstofdecreet is er géen betekenisvolle aantasting van de natuurlijke
kenmerken van de SBZ-H in kwestie mogelijk als het project de gebiedsspecificke nesrwaartse
depositietrend van NOx in die SBZ-H riiet hypothekeert. Die gebiedsspecificke neerwaartse
depositietrend beoogt men dan te bereiken door de realisatie van de gebiedsspecificke maatregelen die
in het decreet warden voorzien.

Artikel 30 van het Stikstofdecreet luidt als volgt:

“Art. 30.

Als uit de passende beoordeling van de effecten, vermeld in artikel 29, hetzif bljjki dat
er geen bijkomende stikstofdepositie is len opzichte van de vergunde situatie, hetzij
blijkt dat het project ten opzichte van de vergunde situatie leidt tot een stijging van de
stikstofdepcsitie, is er geen betekanisvoile aantasting van de natuurlijke kenmerken van
de SBZ-H in kwestie mogelifk, wat de effecten van stikstofdepositie via de lucht betreft,
als het project de gebiedsspecifioke necrwaarise depositietrend van NOx in die SBZ-H
niet hypothekeert.

Bij de passende beoordeling van de effecten, vermeld in artike! 29, voor projecten die
niet vergund ziin op het ogenblik van de beoordeling, is er geen betekenisvolle
aantasting van de natuurijke kenmerken van de SBZ-H in kwestie mogelijk wat de
effecten vari stiksiofdepositie via de lucht befreft, als het project de gebiedsspeciiieke
naerwaartse depositietrend van NOx in die SBZ-H niat hypothekeert

De gebiedsspecifieke neerwaarise depasitietrend, vermeéld in het eersle en tweede lid,
wordt bepaald door de vermindering van de deposifie van stikstofoxiden, die becogd
wordt door de realisatie van de doelstellingen, vermeld in artikel 4, § 2, 17, systematlisch
in aanmerking te nemen voor een specificke SBZ-H.

Bif de beoordeiing of de gebiedsspecifieke neerwaartse depositietrend, vermeld in het
eerste en tweede iid, wordt gehypothekeerd, kunnen de volgende eémissiereducerende
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maairegelen in aanmerking genomen worden voor de vermindering van de fotale NOx-
emissie van de stationaire bron van stikstofoxiden:

1° technisch-economische reductiemaatregelen die streven naar de ondergrens van de
met de BBT geassocieerde emissieniveaus bij GPBV-installaties of bij niet-GPBV-
installaties die strenger zijn dan wat voorgeschreven is in titel I van het VLAREM. Om
de economische haalbaarheid van de maatregelen te bepalen, wordt rekening
gehouden met hef gangbare afwegingsgebied;

2° maalregelen die verder reduceren, ook al gaan die verder dan het gangbare
afwegingsgebied inzake economische haalbaarheid.

De Viaamse Regering onderzoekt door midde! van een planmilieueffectrapportage en
passende beoordeling onder welke voorwaarden extern saldersn, zonder de
emissiereductiedoelstéllingen, vermeld in artikel 4, § 2, § 3 en § 4, in het gedrang fe
brengen, gunslig passend beoordeeld kan worden. Venvolgens steit de Visamse
Regering, rekening houdend met het resultaaf van deze pianmilieueffectrapportage sn
passende beoordeling, de voorwaarden vast waaronder exfern salderen met NOx-
emissies vanaf 1 januari 2025 in aanmerking genomen kan worden.

De Viaamse Regering kan nadere regels bepalsn voor de beoordeling van de stijiging
van stikstofdepositie en voor de becordefing of de gebiedsspecifieka hesrwadrise
depositietrend wordt gehypothekeerd.”

Het is op basis van deze artikelen uit het Stikstofdecreet dat de verwerende partij in de eerste bestreden
beslissing oordeelt dat het voorliggende project, ondanks de verwachte significante NOx-emissies, kan
worden vergund. Zij stelt met name:

"Effectgroep vermaestendes en verzurende depesities

Binnen deze effectgroep worden volgende emissies berekend naargelang het gekozen
scenario:

- BAC_0-1-0-0{referentie 2019); 1.003 fon NOx/jaar

- BAC_1-3-0-0 {foekomstscenario 2030): 1.077 ton NOxjaar

- BAC_1-3-1-0 (toekomstscenario 2030 + milderende maatregelen): 1.050 ton NOx/jaar.

In voorliggende passende beoordeling wordt gesteld dat: "In da PAS (2030} wordt binnén de
geplande reducties. steeds rekening gehouden met een aandee! stikstofuitstoot voor alle
Viaamse luchthavens van 1800 ton NOCx/jaar. Binnen de PAS berekeningen werd rekening
gehouden werd metca 1.494 ton NOx uitstoot fen gevolge van Brussels Airport, Maar Brussels
Airport vult, vanuit de berekeningen van het MER hervergunning BAC, siechts een deel van dit
aandeel uitstoot in” met verwijzing naar en invulling van hogervermelde emissies.

Het kunnen toepassen van dit PAS-scenario en.de voorziene stikstofenveloppe voor Brussels
Airport wordt beargumenteerd vanuit het gegeven dat de onderliggende onderbouwing van de
PAS, zoals definitief goedgeketird door de Viaamse Regering op 10 maart 2023, gevaiideerd
werd middefs een passende beoordeling. Zowel voor het BAUZ2030 als het PAS G8-scenario
ward hef aandeel van BAC mee doorgerekend.

Overesnkomstig artikel 90 van het decreet over de programmatische aanpak stikstof (het
Stikstofdecreel) ziin de bepalingen van dit decreet ook van toepassing op alle aanvragen
betreffende een omgevingsvergunning ingediend voor de inwerkingtreding van dit decreet
waarover de bevoegde overheid nog geen vergunningsbesiissing genomen heeft op de datum:
van de inwerkingtreding van dit decreet.

‘Gezien de decretale verankering van de PAS in het decreet over de programmalische aanpak
stiksiof wordt akkoord gegaan met de toepassing van deze profectspecifieke stikstofenveloppe
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en wordt bijgevolg akkoord gegaan met de stelling dat voonliggend project de dalende trend
zoals vooropgesteld in het PAS-kader nief zal hypothekeren, daarbij in rekening brengende dat
de deposities van beide toskomstscenario’s (BAC_1300/BAC_1310) gunstiger ziin dan deze
die bespreken en beoordeeld werd iit het PAS-G8 scenario,

Artikel 29 van hef Stikstofdecreet bepaalt dat de opmaak van een passende beoordeling inzake
de effecten van stikstofdepositie via de lucht fen aanzien van SBZ-MH vereist is bij esn
omgevingsvergunningsaanvraag die niet voldeet aan de voorwaarde, vermeid in artike! 28.
Deze laalste bepaling stelf daf bif een omgevingsvergunhingsaanvraag de obmaak van een
passende heoordeling van de effecten van stikstofdepositie via de lucht ten aanzien van SBZ-
H niet is vereist ais de impactscore kieiner is dan of gelijk is aan een drempelwaarde van 1%.
De impactscore van de voorliggende aanvraag is grofer dan 1%, zodal een passende
beoordeling moet worden opgernaakt inzake de effecten van stikstofdepositie via de lucht. De
aanvraag bevat een dergeljjke passende beoordeling.

Artikel 30, eerste lid van het Stikstofdecreet stelf dat als uit de passende beoordeling van de
effecten, vermeld in artikel 29, hetzij blijkt dat er geen bijkomende siikstofdepositie is ten
opzichte van de vergunde situatie, hetzij blijkt dat het project ten opzichte van de vergunde
situatie leidt tot een stijging van de stikstofdepositie, er geen betekenisvolle aantasting van de
natuurifjke kenmerken van de SBZ-H in kwestie mogeiijk is, wat de-effecten van sfikstofdepaositie
via: de lucht betreft, als het project de gebiedsspecifieke neerwaartse. deposifietrend van NOx
in die SBZ-H niet hypothekeert.

In de toelichting wordt diengaande het volgende gasteld (aigen benadrukking): “Wat betreft
projecten met een impactscare boven de de-minimisdrempe! wordt voorzien in de opmaak van
een individuele passende beoordeling. Indien daaruif blijkt dat het project de gebiedsspecifieke
neerwaarise depositietrend (van NOx of van armimoniak) niet hypothekeert, wordt vooropgesteld
dat er geen betekenisvolle aantasting mogeiifk is van de natuurijke kenmerken van de
betrokken SBZ-H, wat belreft de effecten van stikslofdepositic via de lucht. Die trend wordt
volgens het voorliggende voorstel van decreet bepaald door de realisatie van de doelstellingen
vermeid in hoofdstuk 1, afdeling 2, systematisth in aanmerking 1e nemen veor een specifieke
SBZ-H. In de passende beoordeling van de PAS wordt voor de ‘gebiedsspecifieke neerwaartse
depositietrend’ cok. verwezen naar ‘PASdoelstelling, referentieperiode 2015-2030" (Passende
Beoordefing PAS, pagina 71).” '

De emissie van de luchthaven zijn inbegrepen in de gegevens op grond waarvan de
PASdoeistelling 2030 is bepaald. Op grond hiervoor zijn emissiereducties bepaald, het
zogenaamde GB-scenario. Hel G8-scenario bevat generieke emissiereducties die van
toepassing zijn over heel het Viaamse Gewest waarbif niet wordt gedifferentieerd op maat van
specifieke SBZ-H. Het G8- scenario verwijst naar oe generieke emissisreducties die vereist zijn
om de 2030-doelstelling te realiseren. De uitvoering van deze reducties garandeert het bereiken
van de PAS-doelstelling, welke op zijn beurt de realisatie van de instandhoudingsdoelstallingen
moet garanderen. Binnen dit G8-scenario is aldus rekening gehouden met de stiksicfemissies
van de bestaande luchthaven. Bovendien is zelfs rekening gehouden met bijkomende
stikstofemissies, welke door de voorliggende aanvraag niet eens geheel zuflen worden
opgevuld. Doordat de voorliggende aanvraag géén bifkomende stikstofdeposities zal
veroorzaken dan diegenén waarmee af rekening is gehouden i het G8-scenario, waarvan de
uitvoeringsmaatregelen decretaal zijn verankerd in het Stikstofdecrest, wordt gecordeeld dat
het project de gebiedsspecifieké neerwaartse depositiéfrend nergens zal hypothekeren. De
aangevraagde emissies liggen ruim onder de emissies die zijn voorzien in het G8-scenario.

Utt bovenstaande beoordeling bijjkt dat de voorwaarde rond het verefst ziin van
stikstofreducerende of stikstofeffecten reducerende maatregelen ter hoogte van Natura2000
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gebieden, zoals voorgesteld in het advies van 5 januari 2024 van het CBS van de gemeente
Zavantem, niet moet opgenomen worden in de vergunning. "%

De verwerende partij baseert haar beoordefing inzake de aanvaardbaarheid van de verwachte NOx-
emissies van het voorliggende project zedoende integraal op het beoordelingskader voor
omgevingsvergunningsaanvragen zoals voorzien in het Stikstofdecreet.

4. Dit decretale beoordelingskader, dat zich baseert op een programmatische aanpak, is echter onwettig
wegens sfrijdigheid met het Europese Unierecht.

Isimers, kan men zich bij de beoordeling van de significantie van de negatieve effecten van een te
vergunnen praject maar baseren op een programmatische aanpak, indien de positieve effecten van de
daarin voorziens maatregelen voldoende vastetaan, Het Hof van Justitie dordeelde hieromtrant reeds,
onder verwijzing naar eerdere rechispraak, het navolgende:

“Dienaangaande moet worden vastgesteld dat het in strijd met de nuttige werking van
artikel 6, leden 1 en 2, van de habitatrichtlijn zou zljn dat naar het effect van maatregelen
die krachtens die bepalingen nadig zifn, kan worden verwezen om, voordat die
maatregelen daadwerkelijk worden uitgevaerd, op grond van lid 3 van dat artikei een
vergunning te verlenen voor een plan of project dat gevolgen heeft voor het betrokken
gebied [zie in die zin arrest van 17 april 2018, Commissie/Polen (cerbos van Bialowieza),
C-441/17, ELLC.2018:255, punt 213].

Naar het pasitieve effect van de maatregelen die krachtens artikel 6_leden 1 en 2, van de

habitatrichtiiin nodig ziin, kan ook nief worden venwezen om op grond van lid 3 van dat arlikel
een vergunning te verlenen voor projecten die nadelige gevolgen hebben voor beschermde

gebieden.

(-

Tevens is het vaste rechtspraak van het Hof dat aileen wanneei er voldoende zekerheid

is dat een maatreqel daadwerkelijk zal bijdragen aan het voorkomen van een aantasting
van de natudrlifke henmerken van het betrokken gebied en de garantie behelst dat er
een redelijke twijfel bestaat dat het in geding zijnde plan of project de natuurlijke
kenmerken van dat gebied nist zal aanitasten, een dergelijke maatregel int aanmerking kan
worden _genomen bij de passende beoordeling als bedoeld in artike! 6, lid 3, van de
habitatrichtiiin (zie in die zin amesten van 26 april. 2017, Commissie/Duilstand, C-142/186,
EU:C:2017.301, punt 38, en 25 juif 2018, Grace en Sweetman, C-164/17, EU.C:2018:593, punt
51).

In casu geeft de veiwijizende rechter aan dat de aanpalk van de stikstofproblematiak in hef PAS
is gericht op de daling van de stikstofdepositie in de Natura 2000-gebieden en dat daarice
maatregelen die langdurig effect zullen hebben, worden getroffen in resds door die problematiek
getroffen gebieden, waarbif bepaalde maatregelen pas in de toekomst kunnen worden gelrofien
en andere maatregelen regelmatiq moeten worden herhaald.

(.-)

Het is echter zo dat de toekomstige voordeien van dergelijke maatregelen niet mogen worden
betrokken in de passende beoordeling van de gevoigen van een plan of project voor de
betrokken gebieden als die voordelen niet vasistaan, met name omdat nog niet is uitgewerkt

158 De perste bestreden beslissing, p. 99-101.
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hoe de voordelen tot stand zullen worden gebracht of omdat het niveau van wetenschappelijke
kennis het niet mogelijk maakt dat zifj met zekerheid in kaart worden gebracht of
gekwantificeerd.”'*” (Eigen onderlijning en benadrukking)

Conform de rechtspraak van het Hof van Justitie kan er in een passende beoordeling zodoende niet
worden verwezen naar;

- Het effect van instandhoudingsmaatregelen voordat die maatregelen daadwerkelijk uitwerking
hebben gehad; alsook niet naar

- Het effect van maatregelen ten aanzien waarvan er niet voldoende zekerheid is dat die
maatregelen daadwerkelijk zullen bijdragen aan het voorkomen van een aantasting van de
natuurlijke kenmerken van het betrokken gebied (en zodoende geen garantie behelzen dat er
geen redelijke twijfel bestaat dat het betrokken project de natuurlijke kenmerken van dat gebied
niet zal aantasten)

Het is ook ten gevolge hiervan dat bijvoorbeeld in Nederland werd geoordeeld dat het door de regering
voorziene PAS-programma niet als basis kan worden gebruikt om vergunningen te verlenen, omdat
hiermee vooruit wordt gelopen op toekomstige onzekere gevolgen van maatregelen voor beschermde
natuurgebieden:;

‘Ock als hiervoor zou zijn geconstateerd dat de verwachte voordelen van de PAS-
bronmaatregelen met de vereiste zekerheid in kaart waren gebracht of gekwantificeerd, dan
zouden daarmee de verwachte voordelen van de PAS-bronmaatregelen nog niet vaststaan. Het
arrest van het Hof strekt er immers toe dat de PAS-bronmaatregelen resultaat moeten hebben
gehad voordat de activiteiten die op basis van het PAS-beoordelingskader worden toegestaan
negatieve gevolgen kunnen hebben voor de Natura 2000-gebieden (zie ook uitgangspunt 10).
Er is met andere woorden ruimte voor toedeling van ontwikkelingsruimte die ontleend
wordt aan de PAS-bronmaatregelen nadat de maatregelen zijn uitgevoerd en de
emissiedaling door die maatregelen zich met zekerheid heeft voorgedaan op het moment
waarop de activiteiten waarvoor ontwikkelingsruimte wordt toegedeeld emissie gaan
veroorzaken. Omdat er geen relatie bestaat tussen de emissiereducerende maatregel en de
emissieveroorzakende activiteit die met het PAS wordt toegestaan, is slechts verzekerd dat
de maatregel resultaat heeft gehad voordat de toegestane activiteit negatieve gevolgen
kan hebben als de ontwikkelingsruimte niet eerder wordt toegedeeld dan nadat de
emissiedaling door de maatregelen zich daadwerkelijk heeft voorgedaan. Het huidige
uitgiftesysteem van de ontwikkelingsruimte in segment 2, zoals dat op grond van het PAS en
de daarbif behorende regelgeving is vormgegeven voorziet in de uitgifte van 60% van de bij
aanvang van het programma voor een tijdvak van zes jaar berekende ontwikkelingsruimte die
ontleend is aan de PAS-bronmaatregelen. Daarnaast is een deel van de aan deze maatregelen
ontleende depositieruimte opgenomen in het segment voor de grenswaarde. Het PAS en de
regelgeving waarborgen derhalve niet dat de daling van de depositie en de uitgifte van
de ontwikkelingsruimte ten minste gelijjk op lopen. Hieruit volgt dat de verwachte
voordelen van de PAS-bronmaatregelen ten tijde van de passende beoordeling, ook in
het geval deze met zekerheid in kaart waren gebracht en gekwantificeerd, niet
vaststonden. '%¢ (Eigen benadrukking en onderlijning)

157 HvJ 7 november 2018, gevoegde zaken C-293/17 en C-294/17, Codperatie Mobilisation for the
Environment UA e.a., ECLI:EU:C:2018:882 ECL, overwegingen nrs. 123-132.

158 ABRvS (Nederland) 29 mei 2019, ECLI:NL:RVS:2019:1603, § 28. Te raadplegen via:
https://www.raadvanstate.nl/uitspraken/@115602/201600614-3-r2/.
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Er moet zodoende worden geconcludeerd dat er in een passende beocordeling niet kan worden
verwezen naar de effecten van de maatregelen die in het Stikstofdecrest worden vocrzien. Deze
effecten hebben zich op het moment van de goedkeuring van de passende beoordeling immers nog
niet gemanifesteerd, Het decrest gaat uit van een vermindering van de stikstofdepositie die “beoogd
wordt door de realisatie van de doeistellingen”, maar die op heden nog geenszins is vervulid.

Bovendien is er ook geen sprake van enige wetenschappelijke zekerheid dat de verwachte effecten van
de in het Stikstofdecreet voorziene maatregelen, zich daadwerkelijk zullen voordoan. Dit blijkt ook vit
het feit dat het Stikstofdecrest voorziet in periodieke monitoringsverplichtingen om te na te gaan of de
verwachte emissiedaling zich wel| effectief zal voordoen.

De. verwachte emissiedaling ten gevolge van de voorziene maatregelen in het Stikstofdecreet cregert
op heden dan ook geen ontwikkelingsruimte om projecten te vergunnen die de KDW's overschrijden.
Dit werd reeds door de Afdeling Wetgeving van de Raad van State opgemerkt in haar advies van 2
oktober 2023 met betrekking tot het voorstel van decrest aver de programmatische aanpak stikstof van
de Vlaamse Regering’®®, en nogmaals bevestigd in haar advies van 22 januari 20249,

In haar advies van 2 oktober 2023 spreekt de Raad spreekt zodoende over 'vergunningverlening: op
kredist':

“Vergunningveriening op Krediet

De artikelen 35, 39 en 43 van het voorstel bepalen dat er “geen betekenisvolle aantasting van
de natuuriijk kenmerken van de betrokken SBZ-H mogelijk [is], wat betreft de effecten van
eutrofidring via de lucht als het project de gebiedsspecifieke neerwaartse depositiefrend van
{NOx/ammoniak] (...) in de betrokken SBZ-H niet hypothekeert”,

Die "gebiedsspecifieke neerwaarise depositiefrend” anticipeert volgens artikel 35. tweede lid,
resp. artikel 438§ 1, tweede lid, van het voorsitel op de voordelen van de verwachie maatregelen,

doordat die trend “wordt bepaald door de vermindering van de depositie van [stikstofoxiden
resp. ammoniak], dig_beoogd wordt door de realisatie van de doelstellingen, vermneld in
hoofdstuk 1, afdsling 2, systematisch in aanmerking te nemen voor een specifiek SBZ-H".

De vermelde artikelen 35, 39 en 43 slulten aldus a priori uit dat een passende beoordeling
leidt tot de conclusie dat een betekenisvolle aantasting van de natuurlifke kenmerken
van een betrokken SBZ-H zal worden veroorzaakt, door vooruit te Jopen op toekomstige
positieve gevoigen van voocropgestelde emissiereducties, Ze bevatten aldus een i het
licht van artikel § van de habitatrichtliin ongecorloofde toestommingsbasis,

De in de artikeien 35, 39 en 43 voorgeschréeven passende. becordeling kan daardoor immeérs
niet meer worden beschouwd als beantwoordend aan de vereiste daf de beoordsling geen
leemten verioont en volledige, nauwkeurige en definitieve constatering en conclusies bevat die
elka redelijke wetenschappelijke twijfe! over de gevolgen van de plannen of projecten voor het
betrokieen beschermde gebied wegnemen.” % (Eigen onderlijning en benadrukking)

159 Amendement op het voorstel van decreet over de programmatische aanpak stikstof, Parl. St. V. Parl.
2022-23, 1801/5 (artikel 30, 34 en 38); Advies van de Raad van State over de amendementen op het
voorstel van decreat over de programmatische aanpak stikstof, Parl. St. Vi. Parl. 2022-23, 1801/8.

180 Advies van de Raad van State var 2 oktober 2023 over het het voorstel van decreet over de
programmatische aanpak stikstof, Parf, St VI, Parl. 2022-23, 1801/3.

¥ Advies van de Raad van State over de amendementen op het voorstel van decreet over de
programmatische aanpak stikstof, Parl. St VI. Parl. 2022-23, 1801/8. _
182 Advies van de Raad van State van 2 cktober 2023 over het voorstel van decreet over de
programmatische aanpak stikstof, Parl. St. VI. Parl. 2022-23, 1601/3, p. 19.
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Ondanks het vernietigende advies van de Afdeling Wetgeving van de Raad van State op dit punt, werd
het voorstel van decreet over de programmatische aanpak stikstof ter zake: niet aangepast. De
geviseerde artikelen 35, 38 en 43 uit het oorspronkelijke voorste! werden opnieuw opgenomen in de
respectieveliike artikelen 30, 34 en 38 van de geamendeérde versie van 12 december 2023, waarover
op 20 december 2023 opnieuw advies werd gavraagd aan de Raad van State.

De Afdeling Wetgeving van de Raad van State heeft haar kritiek omtrent deze werkwijze inzake
‘vergunningveriening op krediet’ opnieuw uitdrukkelijk bevestigd in haar advies van 22 januar 2024. Zij
stelt met name..

“Wat de Raad vari State heeft apgemerkt in advies 74.348/1/V bliift zodcende gehandhaafd in
Zoverre de-voorliggende amendementen de in dat advies behandelde onderwgrpen hernemen.
Dat geldt zowel voor de bepah‘ngen dig de onderzochte bepalingen van het voorstel van decreet
ter zake herzien om rekening te houden met de opmerkingen die in voormelid advies gemaakt
zijn, als voor de bepalingen die ongewijzigd blijven. Dat is overigens des fe meer 2o, geiet op
waf hierna nog aan bod kornt in opmerkingen 8 en 10.

{...)

8.2. Qok de apmerkingen in advies 74.348/1/V in verband met verqunningvetfening “op krediet”
behouden_hun relevantie, des te meer nu uit de artikeien 30, 34 en 38 van amendement nr. 1
blijkt dat de conclusie, bij de passende becordeling van de effécten van stikstofdepositie, dat er
geen betekenisvolle santasting van de natuuriiike kenmerken van de SBZH10 in kwestie
mogeliik is, louter afhangt van de voorwaarde dat het project deg gebiedsspecilieke neerwaartse
depositietrend van_al naargelang stikstofoxiden (NCx) of ammeniak (NH3) niet hvpothekeert,
zonder dat de totale stikstofdepositia_in_rekening wordt gebracht. In die gevallen 2al de
passende beoordeling niet ten volle, an dus op een met het Linierecht strijdige wijze,
worden uitgevoerd. ' (Eigen benadrukking en onderlijning)

Ondanks deze kritiek werd. de geamendeerde versie van het Stikstofdecreet op 24 januari 2024
goedgekeurd door het Vlaams parlement.

5. Er dient hierbij te worden opgemerkt dat de verwerende partij ten tijde van het openbaar onderzoek
reeds op uitdrukkelijke en uitvoerige wijze werd gewezen op de onwettigheid van dit
beoordelingskader’®, maar deze laatste klaarblijkeljk niet in staat is om deze wettigheidskritiek te
weerieggen.

In de eerste bestreden beslissing wordt bij de bespreking van de bezwaren die tijdens het openbaar
onderzoek werden geuit, louter verwezen naar déze kritiek:

“In het milieueffectenrapport wordt uitgegaan van een decretale borging van toekomstige
emissiereducerende maatregelen, Nochtans hebben zows! de Raad van Stafe en het Eurcpees
Hof van Justitie al gesteld dat vooropgestelde emissigreducerende maatregelen niet louter in
het vooruitzicht kunnen worden gesteld, maar moeten aangenomen én uflgevoerd worden. Dat
betekent dat de voorfiggende passende beocardeling tekortschiet. "%

163 Zje Advies van de Raad van State over dé amendementen op het voorstel van decreet over de
programmatische aanpak stikstof, Parl. St. Vi, Parl. 2022-23, 1801/8, p. 6-7.

163 Stuk VL.7.

185 De eerste bestreden beslissing, p. 155,
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Men iaat echter geheel na om te verhelderen waarom de gencemde adviezen van de Raad van State
en de rechtspraak van het Europees Hof van Justitie hier zomaar in de wind worden geslagen en men
besluit dat de voorfiggende passende beoordeling desondanks volstaat om de gevraagde vergunning
te kunnen verlenen. Alie ingediende bezwaren die betrekking hadden op het voorliggende project-MER,
werden in de eerste bestreden bheslissing afgedaan onder algemene verwijzing naar het
goedkeuringsverslag zoals opgemaakt door het Team Omgevingseffecten van de afdeling GOP van het
Departement Omgeving:

“Projoct-MER

Hieronder wordt een overzicht gegeaven van de bezwaarargumentsn gericht op het projectMER.
Het project-MER werd op 27 februari 2024 (PR3448) goedgekeurd, waarbij een aftoetsing is
gebeurd aan de ontvangen opmerkingen en adviezen. Voor de beoordeling van deze
bezwaarargumenten wordt dan ook in eersie instantie verwezen naar het goedkeuringsversiag
opgemaakt door het Team Omgevingseffecien (milieueffectenrapportage) van de afdeling GOP
van het Departement Omgeving (zie ook hoger onder ‘Milieueffectrapporfage’)."16

Echter, wordt er in dit goedkeuringsverslag ook gewoon verwezen naar het PAS-programma, zonder
enige verwijzing naar - laat staan weerlegging of beantwoording van — de geformuleerde
wettigheidskritiek:

“Doordat de voorliggende aanvraag geén bijkomende slikstofdeposities zal vercorzaken dan
diegenen waarmee al rekening s gehouden in het GB-scenario, waarvan de
uitvoeringsmaatregelen decretaal zifn verankerd in het Stiksiofdocreet, wordt gecordeeld dat
het project de gebiedsspecifieke neerwaartse depositietrend nergens zal hypothekeren. De
aangevraagde emissies liggen riim onder de emissies die zijn voorzien in het G8-scenario. "¢

Noch in de eerste besitreden beslissing, rioch in het goedkeuringsversiag van het Team
Omgevingseffecten wordt het betrokken bezwaar dus beantwoord. Uit het voorliggende dossier blijkt
zodoende geen enkele rechtvaardiging voor het feit dat er in casu geen rekening werd gehouden met
de door de Raad van State en het Hof van Justitie geformuleerde wettigheidskritiek op het
Stikstofdecreet.

De verwerende partij lijkt zodus niet te betwisten dat door het verlenen van de vergunning in een verdare
aantasting van de SBZ-H in de omgeving van de luchthaven wordt voorzien, zonder dat de verwachte
positieve effecten van de in het Stikstofdecreet voorziene instandhoudingsmaatregelen reeds zijn
gerealiseerd om deze verdere aantasting te compensaren..

6. Gelet op het bovenstaande, dient dan ook te worden vastgesteid dat het systeem van
verqunningverlening op krediet zoals voorzien in_het Stikstofdecreet in strijd is met ariikel 6,
derde lid van de Habitatrichtlijn.

De verwerende partij lijkt er van uit te gaan dat artike! 30 van het Stikstofdecreet op onderhavige
vergunningsaanvraag van toepassing is, niettemin zou de conclusie onder de toepassing van artikel 34
van het Stikstofdecreet niet anders zijn. Omwille van de onwettigheid van het Viaamse
beoordelingskader, dient uw Raad zowel artikel 30 als artikel 34 van het Stikstofdecreet in

onderhaviq geding zodoende buiten toepassing te laten.

158 De eerste bestreden beslissing, p. 148. _

87 Goedkeuring project-milieueffectrapport 'Hemieuwing omgevingsvergunning Luchthaven Brussel
Nationaal', Team Omigevingseffecten (Milieueffectenrapportage) van de afdeling Gebiedsontwikkeling,
Omgevingsplanning en -projecten van het Departemant Omgeving, 26 februari 2024, p. 4.
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Het is immers vaste rechtspraak van het Hof van Justitie dat alle overheidsorganen, met inbegrip van
de nationale réchterlijke instanties, op grond van de op hen rustende verplichting om een regel van
naticnaal recht die in strijd is met het Unierecht raast zich neer te leggen, gehouden zijn om die
nationale bepaling buiten toepassing te laten.’™® Uw Raad dient dus zelfstandig te toetsen of de
‘toepassing van nationale wettelijke voorschiriften in strijd komt met rechtstreeks werkende normen van
Unierecht.

Zo oordeelde het Hof van Justitie:

"Voorts dient nog te worden opgemerkt dat ook als de verwizende rechter zou moeten
vasistellen dat § 5, lid 1, van de FIErwV in avereenstemming is met artike! 87 EG, het niet
ultgesioten is dai, in sommige gevallen, de in die bepaling van nationaal recht neergelegde
methode leidt tot een resultaat dat afwijkt van de markiwaarde. in die omstandigheden ziin alle
overheidsorganen, met inbedrip van de naticnale rechiteriiike instanties en bestuursorganen die
belast ziin met de toepassing van nationaal recht, op grond van de op hen ristende verplichling
om een regel van natfoniaal recht die in striid is met het Unierecht naast zich neer te leqgen,
gehouden om die nationale bepaling buiten toepassing te laten (zie in die zin arresten van 22
junf 1989, Costanzo, 103/88, Jurispr. biz. 1839, punt 31, en 9 september 2003, CIF, C-198/01,
Jurispr. biz. {-8055, punten 48 en 49)." {Eigen-onderlijning)

Gelet op de rechtstresks werking van artikel 8, lid 3 van de Habitatrichtlijn'e? dient uw Raad artikel 30
van het Stikstofdecreet in onderhavig geding buiten toepassing te laten.

Dit impliceert dat de impact van het voorliggende project zodoende niet kan worden beoordeeld in
functie van het toekomstscenaric PAS-G8, maar moset worden geévalueerd in het licht van een
toekomstscenario uitgaande van de bestaande situatie. Uit dergelike beoordeling blijkt dat het
voorliggende project wel degelijk een betekenisvoile impact zal hebben op de in de omgeving aanwezige
SBZ-H, gezien er een.omvangrijke zone is waar de bijdrage van de exploitatie van de luchthaven meer
dan 5 % van de geldende KDW's bedraagt - waarvan meerdere percelen waar de bijdrage bijna 10%
i1 . en vooral gezien de KDW's actuee! in heel veel gebieden reeds op vandaag worden
overschreden, 17!

De eerste bestreden beslissing schendt zodoende artikel 36ter van het Decreet Natuurbehoud
en dient dan ook te worden vernietigd.

7. Daareriboven js - tert gevolge van deze onwettige beoordeling van de verwachte stikstofuitstoot van
het voorliggende project - bij uitbreiding ook de goedkeuringsbeslissing van het Team
Omgevingseffacten van 26 februari 2024, d.i. de tweede bestreden beslissing cnwettig.

Immers, dient het Team Omgevingseffecten conform artikel 4.2.8, §2, 3° CABM het voarliggende
project-MER inhoudelijk te toetsen aan de vereiste gegevens vermeld in artikel 4.3.7 DABM en het
resultaat van deze toetsing mee opnemen in het project-MER-versiag:

“Ari, 4.3.8

188 Zie bijvoorbeeld Hv. 26 februari 2013, C-617/10, Widdershoven; HvJ 16 december 2010, Seydaland
Vereinigte Agrarbetriche, overweging 52; HvJ 8 september 2010, C-409/06, Verhoeven; HvJ 22 juni
1988, C-103/88, Fratelli Costanzo, overwegingen nrs. 28-33.

182 HvJ 7 september 2004, C-127/02, overwegingen nrs. 69-70.

170 Project-MER. Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-114.

17 Project-MER Hernisuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - Discipline
Biodiversiteit, p. 10-171
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§2. Na raadpleging van de adviesverlenende instanties, vermsld in het derde Jid, en na afsiuiting
van het-openbaar onderzoek van de vergunningsprocedure, foetst de administratie het project-
MER inhoudelijk:

(..)

3° aan de vereiste gegevens, vermeld in artikel 4.3.7;

{..)

Het resultaat van de toetsing wordf opgenomen in het project-MER-verslag en leidi tof de goed-
of afkeuring van het project-MER.”

Conform artikel 4.3.7, 2° DABM meet in een project-MER worden opgenomen:
“2° een beschrijving van de waarschijniijk aanzienlijke milieueffecten van het project”

Zoals hierboven uitvoerig werd geduid, zijn er ten gevolge van de NOx-emissies van het veorliggende
projectwel degelijk aanzienlijke milieusffectan te verwachien met betrekking tot het aspect biodiversiteit.
Het Team Omgevingseffecten had het voorliggende project-MER conform artikel 4.3.8, §2, 3° DABM jo.
artikel 4.3.7, 2° DABM dan ook moeten afkeuren.

Bovendien diende het Team Omgevingseffecten het voorliggende project-MER conform artikel 4.3.8,
82, 4° DABM eveneens inhoudelijk te toetsen aan de opmerkingen en bezwaren die door het publiek
werden verstrekt naar aanleiding van het openbaar onderzoek:

“Art. 4.3.8

(..} § 2. Na raadpleging van de adviesverienende instanties, vermeld in het derde lid, en na
afstuiting van fet openbaar onderzoek van de vergunningsprocedure, {foetst de administratie
het project-MER inhoudelijk:

(.4

4° aan de adviezen, opmerkingen en commeniaren van de instanties en het publiek over
het profect-MER, verstrekt naar aanleiding van het openbaar onderzoek;

(v

Het resultaat van de foetsing wordt opgenomen in het project-MER-versiag en leid! tot de goed-
of afkeuring van het project-MER."

Zoals hierboven tevens werd uiteengezet, heeft het Team Omgevingseffecten nagelaten om de
ingediende bezwaren inzake de onwettige beoordeling van de effecten van de stikstofuitstoot op de
biodiversiteit in de omliggende SBZ-H's in haar becordeling te betrekken. De. tweede bestreden
béslissing is dan ook op basis van deze reden onwettig en dient door uw Raad te worden vernietigd.

Gelst op de onwettigheid van de beslissing van de tweede bestreden beslissing, die een voorbereidende
handeling befreft, is de cerste bestreden beslissing ter zake ook aangetast Immers, dient de
verwerende parti conform artikel 4.1.7 DABM rekening te houden met de resultaten van het
goedkeuringsverslag bij haar besluitvorming over de vergunning:

“Art 4.1.7.
De overhefid houdt bij haar baslissing over de veorgenomen aclie, en in voorkomend geval ook
bif de uitwerking ervan, terdege rekening met het goedgekeurde rapport of de goedgekeurde
rapporten en met de opmerkingen en commentaren die over het rapport of de rapporten werden
uitgebracht.

Zij motiveert elke beslissing over de voorgenomen actie in hiet bijizender op volgende punten :

1° de keuze voor de voorgenomen actie, een bepaald alternatief of bepaalde
deelaiternatioveri, behalve dan voor wat het omgevingsveiligheidsrapport betreft;
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2° de aanvaardbaarheid van te verwachten of mogelifke gevolgen voor mens. of
miifeu van het gekozen alternatief:

3° de in het rapport of de rapporten voorgestelde maatregelen.”

Ock op. basis van artikel 48 van het Besluit van de Vlaamse Regering van 27 november 2015 tot
uitvoering van het decreet van 25 april 2014 betreffende de omgevingsvergunning (hierna:
“Omgevingsvergunningsbesluit’) dient de vergunningsbeslissing een gemotiveerde conclusie te
bevatten over de aanzienlijke milieueffecten van het project, waarbjj zij rekening dient te houden met-de

resultaten van het onderzoek van het Team Omgavingseffecten, alscok de bezwaren die hieromtrent
Zijn ingediend;

“Art. 48.

§1. De besiissing over de vergunningsaanvraag bevai ten minste de volgende gegevens:
{...)

5°/1 als een project-MER is opgemaakt:

a) de gemotiveerde conclusie van de bevoeqgde overheid. vermeld in artikel 15 van het
decreet van 25 april 2014, over de aanzieniiike effecten van het project op het mitieu.
Bijf_ het nemen van de germotiveerde conclusie wordt_rekening gehouden met de
resuitaten van het onderzoek van de afdeling, bevoegd voor veiligheids-
milisueffectenrapportage, vermeid in_artikel 4.3.8, § 2, van het DABM, en met de
adviezen, sfandpunten, opmerkingen en bezwaren die ziin vitgebracht in het kadervan
da.gevolgde vergunningsprocedurs:;

b) een beschrijving van alle kenmerken van het profect of de geplande maatregelen om
aanzienlijke nadelige effecten op het milieu te vermijden, te voorkomen of te beperken
en, indien mogelijk, te compenseren en, in voerkomend geval, monitoringsmaatregelen,

¢} in voorkomend geval de vaststelling van de procedures voor de monitoring van de
aanzienlijke nadelige milfeueffecten dic door-de aanvrager uitgevoerd moeten worden,
als er op basis van andere welgeving geen andere monfloringsregeling is vastgesteld.”
(Eigen onderlijning)

Aangezien er geen geldig goedkeuringsverslag van het Team Omgevingseffecten vooriigt, kon het
voorliggende project dan ook niet worden vergund.172-0ok met de bezwaren die. hieromtrent werden
ingediend, werd in de eerste bestreden beslissing geen rekening gehouden.

De eerste bestreden beslissing schendt zodoende de artikelen 4.1.7 DABM en 48, 1°, 5/1 van het
Omgevingsvergunningsbesluit en dient ook omwitle van deze reden te worden vernietigd.

8. Mocht uw Raad er evenwel toch aan twijfelen dat de artikelen 30 en 34 van het Stikstofdecreet artikel
8, derde lid van de Habitatrichtlijn schenden, dan wordt-uw Raad verzocht om de volgende prejudicigle
vraag aan het Hof van Justitie te stellsn:

“Verzet het Unisrecht; in-het bijzonder artikel 6.3 van de Richtfijn 92 /437 EEG van de raad van
21 mei 1992 inzake de instandhouding van de natuurlijke habitats en de wilde flora en fauna
zich tegen een pationale regeling op basis waarvan a priori wordt uitgesioten dat een passende
beoordeling ieidt tot de conclusie dat er een betekenisvolle aantasting van de natuurijke
kenmerken van een betrokken SBZ-H wordt veroorzaakt zolang deze de gebiedsspecifieke
neerwaaitse depositietrend van NOx/ammoniak in de. betrokken SBZ-t1 niet hypothekesrt,
waarbijj:

72 Zje bijvoorbeeld: RvWb nr. RvWb-A-2324-0036, 21 september 2023; RvWb nr. RvWb-A-2223-0405, 25
januari 2024,
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- Er wordf geanticipeerd op de toekomstige positicve gevolgen van vooropgesteide
emissiereducties die zich op het moment van de opmaak van de passende beoordeling
nog niet hebben voorgedaar;

- Erontwikkelingsruimte wordt toebedeeld vooraleer de vooropgestelde emissiedaling door
de maatregelen zich daadwerkelijk heeft voorgedaan;

- Erwordt geanticipeerd op onzekere effecten van maatregeien ten aanzien waarvan niet
met wetenschappeiijke zekerfieid kan worden vastgesteld dat die maalregelen
daadwerkelijk zullen bijdragen aan het voorkomen van een aantasting van de natuurfjjke
kenmerken van het betrokken gebied;

- De voorgeschreven passende beoordeling niet meer kan worden beschouwd als
beantwoordend aan de vereiste dat de beoordeling geen isemtan verfoont en volledige;
nauwkeurige en definitieve constatering en conclusies beval,

- De conclusie dat er geen betekenisvolle aantasting van de natuurlifke kenmerken van de
beschermde habitaftypes in kwestie mogelijk is, louter afhangi van de voorwaarde dat
het project de gebiedsspecifieke neerwaartse depositistrend van stikstofoxiden niet
hypothekeert, zonder dat de totale stikstofdepositie in rekening wordt gebracht;

- Erop het moment van de vergunningveriening wordt voorzien in een verdere aantasting
van beschermde habitatiypes ten aanzien waarvan reeds aan de vooropgasieide
instandhoudingsdoslsteliingen wordt verzaakt?”

0, Eveneens wordt uw Raad verzocht om ter zake een prejudicigle vraag te stellen aan het
Grondwettelijk Hof.

Immers, zoals hoger reeds toegelicht, houden de artikelen 30, 34 en 38 van het stikstofdecreet een
miskenning in van de doelstellingen, priricipes en dwingende bepalingen van de Habitatrichtlijn, hetwelk
tevens een schending impliceert van artikel 23, derde lid, 4° van de Grondwet.

Artikel 23, derde lid, 4° van de Grondwet luidt:

“Art. 23..

leder heeft hef racht een menswaardig leven te leiden.

Daartoe waarborgen de wel, het decreet of de in artikel 134 bedoelde regel, rekening houdend
met de overeenkomstige plichten, de economische, sociale en culturele rechten, waarvan ze de
voorwaardan voor de uitoefening bepalen.

Die rechten omvatfen inzanderheid :

1° het recht op arbeid en op de viife keuze van beroepsarbeid in het raam van een algemesn
werkgelegenheaidsheleid dat onder meer gericht is op het waarborgen van een zo hoog en
stabiel mogeiijk warkgelegenheidsper!, het recht op billijke arbeidsvoorwaarden en-een billijke
beloning, alsmede het recht op informatie, overleg en collectief cnderhandelen;

2° het recht op sociale zekerheid, bescherming van de gezondheid en sociale, geneeskundige
an juricische bijstand;

3° het recht op een behoortijke huisvesting;

4° het recht op de bescherming van een gezond leefmilieu;

5° hei recht op culturele en maatschappelijke oniplooiing;

8° het recht op gezinsbijsiagen.” (Eigen onderlijning en benadrukking).
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De verplichtingen i"nzake passende beoordeling van projecten — zoals vervat in de Habitatrichtlijn —
dragen namelijk bij tot het bereiken van een hoog beschermingsniveau van mens en (gezond leefimilieu,
zoals gewaarborgd door artikel 23, derde lid, 4° van de Grondwet.

Bovendien, wordt door deze onweltige situatie een discriminerende ontneming van rechten gecregerd,
waardoor de artikelen 30, 34 en 38 van het Stikstofdecreet tevens de artikelen 10 en 11 van de
Grondwet schendt, waarin het beginsel van gelijkheid en niet-discriminatie vervat zit.

Artikel 10 van de Grondwet luidt;

“Art. 10.

Er is in de Staat geen onderscheid van standen.

De Beigen ziin gelifk voor de wel; zij alleen zin tot de burgerijke en militaire bedieningen
benosmbaar, behoudens de uitzonderingen die voor bijzondere gevallen dobr een wet kunnen
worden gesteid,

De geljjkheid van vrouwen en mannen is gewaarborgd.”.

Artikel 11 van de Grondwet luidt:

"Art. 11,

Het genot van de rechien en vrijheden aan de Beligen toegekend moet zonder discriminatie
verzekerd worden. Te dien einde waarborgen de wet en het decreet inzonderheid de rechten
en vrifheden van de ideologische -en filosofische minderheden.”.

Gelet op bovenstaande, wordt uw Raad dan ook verzocht om de volgende prejudiciéle vraag aan het
Grondwettelijk Hof te stellen:

"Schenden de artikelen 306, 34 en 38 van Decreet van 26 januari 2024 over de programmatische
aanpak stikstof de artikelen 10, 11 en 23, derde lid, 4° van de Grondwet, in samenhang gelezen
met artikel 6, derde Iid van de Richtiiin 92 / 43 / EEG van de raad van 21 mei 1992 inzake de
instandhouding van de natutiriijke habitats en de wilde flora en fauna, doordat:

- Er wordt geanticipeerd op de toekomstige positieve gevolgen van vooropgesteide
emissiereducties die zich op het moment van de vergunningverfening nog niet hebben
voargedaan,

- Er ontwikkelingsruimte wordt toebedeeld vooraleer de emissiedaling door de
maairegelen zich daadwerkelijk heaft voorgedaan;

- Er wordt geanticipeerd op onzekere effecten van maatregelen dis nog niet met
welenschappelijke zekerheid kinnen worden vastgesteid;

- De Vvoorgeschreven passende beoordeling niet meer kan worden beschouwd als
beaniwoordend aan de vereisie dat de beoordeling geen leemten vericont en volledige,
naluwketrige en definitieve constatering eh conclusies bevat;

- De conclusie dat er geen betekenisvolle aantasting van de natuurlijke kenmerken van de
beschermde habitattypes in kivestie mogelijk is, louter afhangt vah de voorwaarde dat
het project de gebiedsspecifieke neerwaartse depositietrend van stikstofoxiden niet
hypothekeért, zonder dat de tolale stiksiofdepositie in rekening wordt gebracht;
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- Erop het moment van de vergunningveriening wordt voorzien in een verdere aantasting
van beschermde habitattypes ten aanzien waarvan reeds aan de vooropgestelde
instandhoudingsdoelstellingen wordt verzaakt?”

Het antwoord op deze prejudiciéle vragen is uiteraard uiterst relevant voor de oplossing van onderhavig
geschil. Mochten het Hof van Justitie en/of het Grondwettelijk Hof de aan hen voorgelegde prejudicisle
vraag bevestigend beantwoorden, dan zou hieruit volgen dat de artikelen 30 en 34 van het
‘Stikstofdecreet on(grand)wettig ziin en bijgevolg buiten foepassing moeten worden gelaten, zodat de
gerste bestreden beslissing, die op deze artikelen is gegrond, onwettig is en vernietigd dient te worden.

10. Bovenstaande geldt uiteraard evenzeer indien de artikelen 30 en 34 van het Stikstofdecreet zouden
worden vernietigd ten gevelge van vemietigingsberoepen die momenteel bij het Grondwettelijk Hof
hangende zijn. in-dat geval is de voorliggende passende beoordeling in ieder geval onwettlg, alsook het
oordeel van de verwerende partij hierover.

[n een dergelijk geval vervalt de ncodzaak tot het stelien van een prejudicigle vraag aan het
Grondwettelijk Hof en dient de eerste bestreden beslissing, die op de vernietigde artikelen is gegrond,
in elk geval te worden vernietigd.

Het middelonderdes! is gegrond.

Tweede onderdesl: ontoereikende verscherpte natuurtoets

1. Het Vlaams Ecologisch Netwerk (VEN) omvat de belangrijkste en meest gevoelige natuurgebieden
van Viaanderen, waar de-overheid een sterk beleid dient te voeren dat gericht is op behoud, herstel en
ontwikkeling van de natuur.

Conform artikel 264is, §1 van het Decreet Natuurbehoud mag een overheid geen toestemming of
vergunning verlenen voor een activileit die onvermijdbare en onherstelbare schade aan natuur in VEN-
gebied kari veroorzaken.

Deze bepaling luidt als volgt:

“Art. 26bis.
§ 1. De overheid mag geen toestemming of vergunning verlenan voor een activiteit die
envermijdbare en onhersteibare schade aan de natuurin het VEN kan veroorzaken.

Als voor een activiteit een kennisgeving of melding aan de overheid vereist is, dient door de
kennisgever worden aangetoond dat de activiteit geen onvermijdbare en onherstelbare schade
aan de natuurin het VEN kan veroorzaken. Wanneer de kennisgever dit niet.gedaan heeft, dient
de betrokken overheid zeff te onderzoeken of de activiteit onvermijdbare en onherstelbare
schade aan de natuur.in het VEN kan veroorzaken. Wanneer dit het geval is, wordt dit door de
overheid aan de kennisgever medegedeeld bij ter post aangetekende brief binnen de eventugle
wachttermijn voor het uitvoeren van de activiteit voorzien in de wetgeving in het kader waarvan
de kennisgeving of de melding gebeurt of bij gebreke daaraan binnen dertig dagen na de
kennisgeving of melding. De kennisgever mag pas starten met de uffvoering van de betrokken
activiteit wanneer voormelde termijn versireken is zonder dat hif een voormeld bericht van de
averheid heeft onfvangen.

De Vlaamse regering kan bepalen hoe moel aangetoond worden dat een activiteit geen
onvermijdbare en onherstelbare schade aan de natuur in het VEN kan verocrzaken. "
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Dit principiéle verbod in hoofde van de vergunningverlenende overheid om toestemming te verlenen
voor een activiteit die onvermijdbare en onherstelbare schade aan VEN-gebied kan veroorzaken, houdt
in dat de aanwezigheid van een kans op deze schade reeds volstaat om de gevraagde vergunning te
moeten weigeren. Vooraleer een activiteit kan worden vergund, dient de voorliggende aanvraag daarom
te worden onderworpen aan een onderzoek, de zogenaamde 'verscherpte natuurtoets’, op basis
waarvan met zekerheid kan worden besloten dat het aangevraagde geen onvermijdbare en
onherstelbare schade veroorzaakt aan natuur in de omliggende VEN-gebieden.

2. In casu is het projectgebied gelegen in de nabijheid van meerdere VEN-gebieden.

Zo zijn ‘Het Floordambos’ (gen) en 'VSGB Cluster Zaventem' (natuurverwervingsgebied) gelegen op
een beperkte afstand van de start- en landingsbanen van de luchthaven. Op een iets verdere afstand
liggen eveneens ‘het Hellebos-Snijsselsbos’ (gen) en het ‘Torfbroek-Silsombos-Kastanjebos' (gen):

cr.7.-De Vallel vdn de Leibeek tussen Boortmeerbeck en Wespek '

&

JRINBER GLN

Ingevolge de nabijheid van deze VEN-gebieden werd een verscherpte natuurtoets opgenomen in het
voorliggende project-MER, waarin de impact van de exploitatie van de luchthaven op de omliggende
VEN-gebieden wordt geanalyseerd.

Als uitgangspunt voor deze verscherpte natuurtoets, maakt de aanvrager een vergelijking tussen de
stikstofdepositie ten gevolge van de huidige situatie en de verwachte stikstofdepositie in het
toekomstscenario 2032. De stikstofdepositie die in de verscherpte natuurtoets in rekening wordt
gebracht, betreft zodoende het verschil tussen de berekende absolute stikstofbijdragen van deze twee

"3 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal — Discipline
Biodiversiteit, p. 10-174.
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scenario’s. Met andere woorden: de huidige stikstofdepasitie ten gevolge exploitatie van de luchthaven
wordt niet mee in rekening gebracht, maar wordt in het voorliggende berekeningsmodel gewoon
afgetrokken van de verwachte stikstofdepositie in 2032,

Op basis van dit berekeningsmodel concludeert de aanvrager dat er door de uvitvoering van het geplande
project geen onvermijdbare en onherstelbare schade ten aanzien van de omliggende VEN-gebieden
zal optredan.

3. Dergelijke werkwijze kan uiteraard niet worden aanvaard.

De finalitelt van de VEN-toets uit arlikel 26bis van het Decreet Natuurbehoud, bestaat erin om de
mogelijke schade op de omliggende VEN-gebieden ten gevolge van het aangevraagde na te gaan.

Het voorwerp van het aangevraagde betreft het verkrijgen van een nieuwe vergunning voor de
exploitatie van de luchthaven omdat de lopende basis milieuvergunning voor de start- en landingsbanen
zal vervallen op B juli 2024, Het hernieuwen van deze milieuvergunning is de kern van het voorwerp van
de aanvraag, waarbij men uitgaat van een toskomstscenario 2032 met een bijkomend aantal
vlieghewegingen in vergelijking met de huidige exploitatie.

Simpelweg betekent dit dat wanneer de verwerende partij de voorliggende vergunningsaanvraag had
geweigerd, de aanvrager de exploitatie van de luchthaven na 8 juli 2024 had moet stopzetten.

De analyse van de impact van hel aangevraagde op de omliggende VEN-gebieden dient dan ock te
vertrekken vanuit een vergelijking van de effecten fussen het toekomstscenaric 2032 en het scenario
waarbij de luchthaven niet wordt geéxploiteerd, Enkel vanuit deze vergelijking kan de integrale impact
van het aangevraagde op de aanwezige VEN-gebieden correct in beeld worden gebracht en kan
vervolgens de vraag worden beantwoord of het voorliggende project onvenmijdbare en anherstelbare
schade aan VEN-gebied veroorzaakt.

De. huidige analyse van de impact van het aangevraagde op de omliggende VEN-gebieden, waarbij
enkel rekening wordt gehouden met de bijkomende stikstofdepositie ten gevolge van het voorziene
aantal bijkomende viiegbewegingen en verkeersstromen naar de luchthaven in 2032, volstaat dan ook
riiet. Ook de stikstofdepositie ten gevolge van de huidige exploitatie moet in de VEN-foets mee in
rekening worden genomen. '

Dit is in casy niet gebeurd.

4, Agn dit manifeste gebrek kan bovendien ock niet worden geremedieérd onder verwijzing naar de
resultaten die op basis van de bij de aanvraag gevoegde passende beoordeling naar voren komen,

Onder verwijzing naar rechtspraak van de Raad van State en de Raad voor Vergunningsbetwistingen,
stellen P. DE SMEDT, H. SCHOUKENS en B. VAN WEERDT hieromtrent het navolgende;

“De in de VEN-toets becogde schade impliceert overigens geen minimale ernst of
schadedrempel. Elke vorm van schade aan de natuur, hoe beperkt die.ook is, komt derhalve in.
aanmerking. Zo oordeelde de Raad voor Vergunningsbelwistingen daf ook schade, die
betrekking heeff op een enkele soori, in rekening moet worden gebracht. De omstandigheid,
dat er sprake is van een minimale of verwaarloosbare aantasting van de natuurwaarden
binnen het VEN, neemt niet wag dat er sprake is van schade die in de VEN-toets moet
worden betrokken. Daarom ook kan de uithomst van een passende beoordellng niet
zomaar worden getransponeerd op de VEN-foets, omdat de eerstgenoemde toets wel werkt
met een schadedrempel. Daarmee verschilt de focus van de VEN-foets van die van de
passende becordeling of de habitatioets, die immers focust op betekenisvolle sffectan op de
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Europees beschermde naluur. in de praktijk komt het echter wel vaker voor dat men die
natuureffectentoetsen op één hoap gooit. Dat een groot deel van de VEN met gebieden
overlapt met de gebieden die deel uitmaken van de speciale vogel- en
habitatbeschermingszones, is daar niet vreemd aan. Dit is zonder meer problematisch,

In het kader van de VEN-toets voistaat het iminers niet om vast te stellen dat er geen sprake is
van een belekenisvolle aanfasting van de naluurwaarden. Voor zover een passende
beoordeling kan uitsiuiten dat er betekenisvolle effecten op de natuurfijke kenmerken van een
speciale beschermingszone ontstaan, betekent die vaststelling derhaive niet per definitie dat er
geen {onvermijdbare en onherstelbare) schade aan de nafuur van het VEN kan ontstaan, zelfs
al overlappen de speciale beschermingszone en het VEN jn kwestie.” (Eigen benadrukking)

De resultaten van de passende beoordeling m.b.t de stikstofdepositie in (met VEN-gebied
overlappende) Natura 2000-gebieden, kunhen dus in geen geval worden cvergeheveld naar de
verscherpte natuurtoets. De significantie van de befrokken depositiewaarden dient in het licht van beide
toetsen immers aan de hand van een volledig ander schadebegrip te worden becordeeld.

Niettemin dient te worden vastgesteld, dat er in de verscherpte natuurtoets wel degelilk naar de
resultaten van de passende beoordeling wordt verwezen om te besluiten dat er door de uitvoering van
het geplande project geen onvermijdbare en onherstelbare schade zal optreden in de omliggende VEN-
gebieden:

“Zal er door uitvoering van het geplande project onvermijdbare en onherstelbare schade
optreden?

Nee, ten gevoige van de stikstofbelasting door het project {zie eerder inn de passende
beoordeling — effectengroep stikstofdeposities) is er geen onhersteibare schade op VEN-
gebied. De KDW's worden op verschillende locaties overschreden, dit is zo goed als analoog
aan de belasting to.v. Habitatrichtliingebied gezien er grote mate van overiap is tussen de
-afbakening van de nabijgelegen VEN-gebieden en HRL-gebieden. Maar gezien de evolufie die
Iin beeld gebracht is, zal er bijgevolg geen onvermijdbare en onherstelbare schade zijn." (Eigen
benadrukking en onderfijning}

De resultaten van de voorliggende natuurtoets zijn in deze dan ook voliedig ontoereikend. Er wordt
immers niet nagegaan of de voorgenomen activiteit onvermijdbare en onherstelbare schade aan de
natuur in de aanwezige VEN-gebieden kan vergorzaken, terwijl de VEN-gebieden niet eens een of &&n
overlappen met de Natura 2000-gebieden {wat men hier z&If erkent). In het kader van de VEN-toets is
echter de minste schade aan een VEN-gebied relevant is, niet enkel een betekenisvolle aantasting,
waardoor de voorliggende natuurtoets dus ontoereikend is.

Niettemin heeft de verwerende partij deze ontoereikende resultaten in haar eigen beoordeling gewoon
overgenomen. In de eerste bestreden beslissing wordt over de verscherpte natuurtoets het navolgende
gesteld:

“Ten aanzien van de impact op het VEN wordf in verscherpte natuurfoets gesteld dal het
projectvoornemen onvermijdbare veranderingen aan de natuurwaarden met zich meebrengt.
De veranderingen ten gevolge van stikstofdeposities zijn herstelbaar aangezien er een globale
daling van de achtergrondwaarden wordt verwacht en de bijdrage van BAC lageris dan diegene
Waar rekening mee gehouden werd (zoals hoger vermeid).

Er wordt akkoord gegaan met deze stelling en er wordt vastgesteld dat de vergunningsplichtige
activiteif geen onvermifdbare en onherstelbare séhade aan de natuur in het VEN zal
veroorzaken."™ {Eigen onderfijning)

174 De eerste bestreden beslissing, p.102.
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5. Hierbij kan bovendien, in louter ondergeschikte orde, nog worden verwezen naar de wettigheidskritiek
die hierboven werd uiteengezet omtrent de wijze waarop de aanvrager onder verwijzing naar het PAS
programma haar passende beoordeling heeft vitgevoerd, Ook ten aanzien van de VEN-gebieden wordt
zodoende verwezen naar de dalingen van de achtergrondwaardes ingevolge maatregelen van de
Viaamse Regering waarvan de uitkomnst op heden alterminst vaststaat, en die dan ook in geen geval
kunnen worden gebruikt om de verwachte stikstofuitstoot van het aangevraagde uit te balanceren.

6. Gelet op al het bovenstaande dient dan ook te worden geconcludeerd dat de voorliggende
verscherpte natuurtcets, waarbij de aanvrager enke! de impact van de bijkomende stikstofdepositie
onderzoekt en voor de rest verwijst naar de. resultaten van de bij de aanvraag gevoegde passende

beoordeling, manifest ontoerelkend is om fe kunnen garanderen dat het aangevraagde geen
onvermijdbare en onherstelbare schade aan VEN-gebied veroorzaakt.

De verwerende partij kon dé voofliggende vergunningsaanvraag op basis van de voorliggende
resuitaten dan ook niet vergunnen.

De eerste hestreden beslissing schendt artikel 26bis van het Decreet Natuurbehoud.
Het middelonderdeel is gegrond.

Het tweede middel is dan ook gegrond.

79




11.2.3 Derde middel

DERDE MIDDEL, genomen uit schending van de artikelen 4.1.1, §1, 8°; 4.1.4, §1; 4.1.4, §2, 1°;
4.1.7, 4.2.8, §2, 3°; 4.3.1; 43.2, §1; 4.3.7, §1, 4° en 86.3.1 van het Decrect inzake Algemene
Bepalingen Milieubelsid, artikel 48, §1, 5° van het Besluit van de Viaamse Regering van 27
november 2015 tot uitvoering vanm het Decrect vanm 25 april 2014 hetreffende de
omgevingsvergunning, alsook de materiéle motiveringsplicht en het zorgvukligheidsbeginsel
als algemene heginselen van behoorlijk bestuur.

1. Conform artikel 4.3.2, §1, eerste lid DABM wijst de Vlaamse Regering de categoriegn van projecten
aan waarvoor een milieueffectenrapport over een projéct moat worden opgesteld. In bijlage | bij het
Besluit van de Viaamse Regering van 10 december 2004 houdende vaststelling van de categorieenvan
projecten onderworpen aan milieueffectenrapportage (hierna: “Project-MER-besluit’) worden deze
MER-plichtige projectcategorieén opgesomd.

In rubriek 8 van deze bijlage 1 worden als MER-plichtige projecten benoemd: “8. Aanleg van vliegvelden
met een start -en landingsbaan van fen minste 2.100 meter’. Het vooriiggende project heeft betrekking
op een activiteit die valt onder deze rubriek 8.

Dit wordt door de verwerende partij in de eetste bestreden beslissing bevestigd:

“VERPLICHTINGEN VANUIT EUROPESE REGELGEVING

Milieueffectrapportage

De aanvraag heeft betrekking op ean activiteit die voorkomt op. de lijst van bijflage | van het
project-MER-basiuif, meer bepaald rubriek "8. Aanleg van viiegvelden met éen slarl -en
landingsbaan van ten minste 2.100 meter. ™"

De aanvrager heeft conform artikel 4.3.2, §1, eerste lid DABM jo. bijlage [ van het project-MER-besluit
een milieueffectenrapport opgesteld aan bij onderhavige vergunningsaanvraag gevoegd.

2, Artikel 4.1.1, §1, 8° DABM definieert een ‘milieueffectenrapport over een project’ als volgt:

Art. 4.1.1.

§1. (..) 8° milieueffectrapport over esn project: een openbaar document waarin, van een
voorgenomen project en van de redelitkerwijze in beschouwing fe nemen alternafieven, de fe
verwachten gevoigen voor mens en milieu in hun onderiinge samenhang op een systemalische
en welenschappelijk verantwoorde wijze worden geanalyseerd en geévalueard, en aangegeven
wordt op welke wiize de aanzieniijke milieusffecten verineden, beperkt, verholpen of
gecompenseerd kunnen worden, hierna project-MER te noemen;” (Eigen onderlijning)

Een project-MER dient zodoende per definitie een onderzoek fe bevatten waarin de milieusffecten van
alle redelijke projectalternatieven worden omschreven en tegen elkaar worden afgewogen.

In artikel 4.1.4, § 2, DABM wordt dit verplichte alternatievenonderzoek nogmaals uitdrukkelijk als
essentigle kenmerk van de miligueffectenrapportage bencemd:

"Art. 4.1.4.
(..) §2. Ter realisatie van de doslstelling, bedoeid in § 1, heet de milieueffect- en
velligheidsrapportage als essentiéle kenmerken :

175 Eerste bestreéden beslissing, p. 24.
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1¢ de sysiematische en wetenschappelijk verantwoorde analyse en evaluatie van de te
verwachten, of in het geval van zwara ongevallen mogelifke, gevolgen voor mens en miliey, van
een voorgenomen actie en van de redelijkerwijze in beschouwing te nemen alfternatieven voor
de actie of onderdelen ervan, en de beschrijving en evaluatie van de mogelijke maatregelen om
te gevolgen van de voorgenomen actie op een samenhangende wijze te vermijden, te
beperken, te verhelpen of te compenseren; (...)” (Eigen onderlijning)

Qok in artike! 4.3.7, §1, 4° DABM wordt nogmagals uitdrukkelijk bevestigd dat een project-MER een
heschrijving van de redelijke aiternatieven moet bevatten met opgave van de belangrijkste motiaven
voor de gekozen optie, in het licht van de milieueffecten van het project:

“Art. 4.3.7.

§1. Als een milieueffectrapport is vereist,. stelt de initiatiefnemer een project-MER op en diant
hij die in. De door de initiatiefnemer te versirekken informatie bevat ten minste:

{...} 4% een beschrijving van de redelijke alternatioven die de initiatiefnemer heeft onderzocht
en dia relevant ziin voor het project, en de specifieke kenmerken ervan, met opgave van de
belangrijkste motieven voor de-gekozen opfie, in het licht van de milieueffecten van het project”

Wat als een ‘redelijk’ of ‘redelifkerwijze in beschouwing te nemen’ alternatief kan worden beschouwd,
wordt in het DABM niet gedefinieerd. De visie op wat ‘redelijk’ is, zal echter niet steeds voor iedereen
hetzelfde ziin: een initiatiefnemer wil viteraard een alternatief dat zo goed mogelijk veldoet aan zijn
doelsteliing, terwijl de overheid een altematief wil dat zoveel mogeliik maatschappelijk aanvaardbaar is
en zo weinig megelijk impact heeft op het (lokale) milieu.

Het komt er in essentie zodoende op neer dat er een evenwicht moet bestazan tussen de belangen van
de initiatiefnamer, aan wige geen onuitvoerbare eisen inzake fe verrichten studiewerk mogen worden
cpgelegd, en die van het milisu.'"® De Dienst MER van het Departemeant Omgeving spreekt ook wel van
‘kansrijke alternatieven’, die zij omschriift als altemnatieven die beschikken over kwaliteiten die het de
moeite maken om deze in een MER te bestuderen en later eventueel te realiseren. '

Een balangrijk kenmerk van een kansrijk allernatief betreft het oplossende vermogen ervan ofte de mate
waarin het alternatief kan garanderen dat de projectdoelstelling wordt behaald. 178 Alternatieven die hier
niet aan voldoen ztllen niet als redelijke alternatieven worden beschouwd, behalve als de initiatiefnemer
er vrede mee kan nemen dat de doelstelling slechts ten dele wordt gehaald. Dat zal slechts hat geval
Zijn als er andere wezenlijke voordelen tegenover siaan, zoals bijvoorbeeld merkelijk minder
milieuhinder.7?

Het is-in het kadér van een correct aliernatievénonderzoek dan ook van essentieel belang dat de
projectdoelstelling, die de randvoorwaarden van het oplossingsveld afbakent, goed wordt opgesteld.
Deze randvoorwaarden moeten steunen op objeciieve juridische, fechnische of fysieke beperkingen..
De deelstelling mag niet op een zodanig strikie wijze worden omschreven dat het oplossingsveld a priorf
(al dan niet doelbewust) zou worden beperkt tot de voorkeursoplossing.’®® Zo zou men immers de
doelstelling van het alternatievenonderzoek onflopen, d.i. de initiatiefnemer-laten onderzoeken of het
project ook niet kan worden gerealiseerd op een marnier die minder schadelijk is voor hat milieu dan het
beoogde — vaak het voor de initiatiefnemer economisch meest interessante — voorkeursalternatief.

176 RvS bvba Pomphuis, 10 februari 2010, nr. 200.378.

17 Handleiding: Alternatieven in de milieueffectenrapportage, Dienst MER, 18 augustus 2015, p. 28.
178 Handleiding: Affernatieven in de milieueffectenrapportage, Dienst MER, 18 augustus 2015, p. 28.
7 Handleiding: Alternatieven in de milieueffectenrapportage, Dienst MER, 18 augustus 2015, p. 29,
180 Handleiding; Alternatieven in de milieueffectenrapportage, Dienst MER, 18 augustus 2015, p. 26.
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Er kan ter zake worden verwezen naar artikel 4.1.4, §1 DABM, dat de deelsteiling van
milieuefiectenrapportage omschrijft

"Art. 4.1.4.

§ 1. De milieueffect- en veiligheidsrapportage beoogt, in de besluitvorming over aclies die
aanzieniijke milisueffecten kunnen vercorzeken en/of die een zwaar ongeval feweeg kunnien
brengen, aan het milieubelang en de veiligheid en de gezondheid van de mens een plaals toe
fe_kennen die evenwaardig is-aan_de sociale, ecpnomische en andere maatschappelifke
belangen.” (Eigen onderlijning)

Het alternatievenonderzoek, dat per definitie deel uitmaakt van de milieueffectenrapportage, beoogt
zodoende aan het milieubelang een evenwaardige plaats toe te kennen als aan het economisch belang
van initiatiefnemer — dat vaak aan de basis van het projectvoornemen ligt — door de milieueffecten van
verschiliende alternatieven naast elkaar te leggen en te vergelijken.

Enkel op deze manier kan de vergunningverienende gverheid dan op basis van correcte en volledige
informatie een weloverwogen beslissing nemen over de vraag of er van het project onaanvaardbare
hinder en risico’s uitgaan. Zij is hier immers op basis van ariike! 4.1.7 DABM toe verplicht {en ook artikel
5.3.1 DABM, zie het eerste'm_iddel)_:

‘Art, 4.1.7.
De overheid houdt bij haar besiissing over de voorgenomen aclie, en in voorkomend geval ook
bif de uitwerking ervan, terdege rekening met fict goedaekeurde rapport of de goedgekeurde
rapporten en met de opmerkingen en commentaren die over het rapport of de rapporten werdern
uitgebracht,

Zii motiveert elke beslissing over de veorgenomen actie in het bijzonder op volgende puriten :

1° de keuze voor de voorgenomen aclie, een bepaald aflernatief of bepaalde
deelalternatieven, behalve dan voor wat het omgevingsveiligheidsrapport betreft;

2° de aanvaardbaarheid van te verwachten of mogeliike gevolgen voor mens of milieu van
het gekozen alfernatief;

3° de in het rapport of de rapporten voorgestelde maatregelen.” (Eigen onderlijning}

3. In casy wordt in hetvoorliggende project-MER geen enkel alternatief overwogen.

Volgens de aanvrager is er geen enkel redelijk locatie-, uitvoerings- of inrichtingsalternatief denkbaar
en.zou, met andere woorden, de uitvoering van het project op die exacte wijze die zijzelf naar voren
schuift voor haar dus de enige werkbare piste zijn.

Dergelike steling is uiteraard weinig geloofwaardig. Zeker m.b.t de uifvoerings- en
infichtingsalternatieven kan -er bezwaarlijk worden gesteld dat er /#n casu geen enkele
infrastructuuraanpassing of exploitatiewijze denkbaar is.

Het is opportuun om even dieper in te gaan op de invulling van het begrip ‘inrichtingsaltematief. De
ironie wil dat de aanvrager in de geciteerde passage uit het voerliggende project-MER verwijst naar de
definitie die wordt gehanteerd door de Handleiding Alternatieven in de Milieueffectenrapportage die door
de Dienst MER werd opgesteld, waarbij aansluitend op de definitie de volgende toelichting wordt
gegeven bij het begrip ‘inrichtingsalternatief:

“Toelichting
De_keuze voor de alternatieve configuratie wordt verantwoord vanuit overwegingen. zoals
geluidshinder, visuele hinder, efficiént ruimtegebruik. esthetische aspecten. benutten van

82



kansen voor natuurverbindingen, behoud van archeologische waarden, enz, Uit et onderzoek

van bijvoorbeeld de verkeersafwikkeling, van hinderaspecten of van duurzeambeidsaspecien
zou kunnen biijken dat de interne schikking en dichtheid van instailaties of de oriéntatie ervan
bepaaide milieuctfecten kunnen vemminderen (bijvoorbeeld in functie van geluidsbuffering,
verbaterde verkeersafwikkeling, ...). Ook de aanwezigheid van een waterloop, een weg, ean
hoogspanningspyloon of =kabel kan gevolgen hebben voor de inrichting.” 1® (Eigen onderlijning
en benadrukking}

De verplichting tot het formuleren en onderzoeken van redelijke inrichtingsalternatieven is zodoende
‘specifiek ingedeven vanuit de doelstelling om minder hinderlijke versiés van het naar voren geschoven
voorkeursaliernatief te identificeren en mee in de beodrdeling van de vergunningsaanvraag te
betrekken.

Gelet op de grote geluidshinder die door de exploitatie van de luchthaven wordt veroorzaakt en de
onmiskenbaar negatieve gezondheidseffecter die dit voor de omwoenenden met zich meebrengt (zoals
reeds in meerdere professicnele rapporten en studies werd vastgesteld en aan de aanvrager werd
voorgelegd) is de noodzaak om in het voorliggend dossier inrichtingsalternatieven te identificeren die
de verwachte hinder zouden kunnen temperen, dan ook méér dan noodzakelijk. Dat de aanvrager dit
heeft nagelaten getuigt niet alleen van weinig schroom en bekommernis om de gezondheid van de
omwonenden, maar is dus ook gewoorn manifest onwettig in het licht van de regelgeving inzake
milieusffectenfrapportage en alternatievenonderzoek.

4. Het is hierbij viteraard niet aan de verzoekende partij om alie mogelijke infrastructuuraanpassingen
en exploitatiewijzigingen op te sommen die de aanvrager zou kunnen overwegen om de grootschalige
hinder die de luchthaven genereert, te minderen. Zij beschikt daartoe niet over de nodige kennis en
informatie, in tegenstelling tot de aanvrager die de uitsluitende en integrale verantwoordelijkheid draagt
over de-luchthaveninfrastructuur;

"Om een of meer van de bovengencemde redenen, is de luchthavenexploitant gewoonlijk de
belangrikste entiteit voor de operationele gemeenschap van de Juchithaven als het gaat om
geluidshinder (en andere wijdverbreide effecten). Het is de luchthavenexplojtant die proactief
implementeert, aanmoedigt of eist:
- de verantwoordeliikheid voor alle planningsvoorwaarden met befrekking fot geluidshinder
- Het minimaliseren van _ geluidsoverlast in _haar besluitvormingsprocessen _en
infrastructuurontwikkeling
- Stimuleren (of eisen} van goede beleidsvoering op hef gebied van geluidsheheer door
midde! van: '
o Keuze van de operator

Ontwerp, configuratie en exploitatie van start- en landingsbanen en taxibanen
Beheeor van geluidsoveriast en infrastructuur
Vrijwillig nachtsiot

Geluidgerelateerde kosten

Sancfies

Cpzetten van collaboratieve operationele processen voor het gezamenlijk beheren
van geluidshinder

Afspraken met de verlener van luchivaarinavigatiedisnsten (ANSP) over
procedures om de schade te beperken.

- Monitoring en modellering van geluid en overvliegen
- Rapporifage van geluidsprestaties
- Publiske befrokkenheid en communicatie

0 0000

a

*#¥1 Handieiding: Aiternatieven in de milieusffectenrapportage, Dienst MER, 18 augustus 2015, p. 14.
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- QOpenbare raadpieging™® (Eigen onderlijning en benadrukking)

Niettemin dient de verzoekende partij niet lang te zoeken naar mogelijke infrastructuurwijzigingen m.o.o.
het geluidsvriendelijker maken van het vertrek en de aankomst van vliegtuigen op de luchthaven,
aangezien hiernaar reeds uitvoerig onderzoek werd gevogrd. Zo kan bijvoorbeeld nogmaals worden
verwezen naar het rapport van het studiebureau ENVISA dat in 2020 in opdracht van de rechtbank werd
opgemaakt (en zoals in de voorafgaandelijke feitelijke en juridische context, alscok in het eerste middel
Teeds besproken):

- Het gaat dan hifvoorbeeld om het verlengen van de piste 25L in oostelijke richting, zodat
het mogelijk wordt om op te stiigen met een linkse bocht zonder over het Brussels Gewest
te moeten vliegen. Volgens de studie van ENVISA zou dit bijvoorbeeld al zeer aanzienlijke
voordelen kunnen opleveren, doordat over vee! minder-dichtbevolkte gebieden kan worden
gevlogen. Dit werd bijvoorbeeld ook uitdrukkelijk gevraagd in het advies. dat door het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest werd verlesnd:

“h) 5.2, Wat de infrastructuur hefreft:

Een termijn opleggen voor het uitvoeren van een aanpassing aan de baan 251 en/cf de-
taxibaan, evenals een termijn voor een impactstudie voor de concrete uitvoering van
de verlenging van de baan naar het oosten met 1.800 meter, zodat de baan 25L
optimaal kan worden gebruikt en de viiegtuigen sneller een bocht naar links kunnen
maken; “183

- Ook heeft ENVISA aangeraden om te bekijken of de taxibaan herende bij deze piste niet
kan doorgetrokken worden, zodat het aantal viuchten dat dient op te stijgen van piste 25R
kan gereduceerd worden.,

Het is dus overduidelijk dat heel wat nuttige ingrepen aan de infrastructuur mogelijk zijn én dat de
aanvrager hiervan maar al te goed op de hoogte was. Zoals uit de feitelijke uiteenzetting bleek, werd de
aanvrager al in 2004 (1) door de deputatie als voorwaarde opgelegd dat er infrastructuuraanpassingen
moesten doorgevoerd worden. Die voorwaarde is enkel in beroep-door de Minister geschrapt omdat die
aanpassingen niet in het aanvraagdossier waren cpgenomen en dus niet eenzijdig konden worden
opgelegd.

Naast infrastructuurwijzigingen, werd de aanvrager evenzeer reeds door diverse instanties gewezen op
de miogelike aanpassingen in de werkwiize van de luchthaven;

- Zo kan er worden gedacht aan de alternatieve werkwijze waarbij er enkel met dagviuchten
wardt gewerkt en er éen verbod op nachtviuchten wordt ingevoerd. Dit werd bijvoorbeeld in
de impactanalyse van Bond beter Leefmilisu naar voren geschoven'®, alsook in vele
bezwaren en adviezen aangehaald. 185,

- Ook kan de aanvrager bezwaarlijk beweren dat het vergezocht zou zijn om een alternatief
te onderzoeken waarbij wordt vitgegaan van het huidige aantal viiegbewegingen, in plaats
van de voorapgestelde stijging van het aantal viiegbewegingen van 199.000 in 2023 naar
maar liefst 240.000 vliegbewegingen in 2032 (!).

182 Stuk 1V.2., p. 151-152,

482 Advies van 7 december 2023 van het Brusselse Hoofdstedelijk Gewest (Leefmilieu), p. 6.

184 Stuk V.2,

185 Zie bijvoorbesld stuk V1.7, p. 43 (d.i. het bezwaar van de gemeente Sint-Pieters-Woluwe, alsocok de
verwijzing in de eerste bestreden beslissing naar de vele andere bezwaren hieromtrant (p. 149 — 150).
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- Evenzeer kan worden gedacht aan een verbod op verdere toename van het cargoverkaer
ed, #8

Er zijn dus ook een heleboel redelijkerwijze in beschouwing te nemen uitvoeringsalternatieven denkbaar
die de aanvrager niet heeft onderzocht. De verwerende partj kan hieromfrent trouwens niet
argumenteren dat deze uitvoeringsvarianten geen geldige alternatieven betreffen, maar
exploitatiebeperkingen zouden zijn die de verwerende partij niet kan opleggen ten gevolge van
Europese regelgeving. Immers:

- Zoals in het fweede middelonderdesl van het eerste middel wordt geduid, worden in de
gerste bestreden beslissing door de verwersnde partij Immers wel degelik
exploitatiebeperkingen opgelegd.

- Zijn er zeker uitvoeringsaiternatieven die géén exploitatiebeperkingen zouden inhouden,
zoals de voormelde infrastructuuraanpassingen (dit werd reeds uitvoerig in het zerste middel
aangetoond).

Hoewel de aanvrager dus uitdrukkelijk werd gewezen op het bestaan van al deze opties, wordt elk
megelijk alternatief in onderhavig dossier doodgezwegen. Er wordt in het voorliggende project-MER niet
verwezen naar de hierboven genoemde inrichtings- en uitvoeringsalternatieven, laat staan dat de
haalbaarheid ervan terdege werd onderzocht. Dit is in striid met de principes van een degelifk
alternatievenonderzoek zoals vastgelegd in de hierboven geduide project-MER-regalgeving.

5. Als reden voor het feit dat er geen enkel aliernatief werd onderzocht, maakt de aanvrager de
navalgende redenering:

“Een vitvoeringsalternatief is een alternatief dat slechts van het basisaiternatief verschilt door
de manier waarop het wordt uitgevoerd. Een inrichtingsalternatief is een alternatief dat erin
bestaat binnen eenzelfde projectgebied een andere (ruimteliike) configuratie van dezelfde
bouwstenen fe voorzien.

Erworden momentes! vanuit het projectvoornemen geen uitvoerings- of inrichtingsalternatieven
niaar voren g_ebra(:ht. Het afbouwen van ket aantal viuchten is geen. doeistelliing op zich, noch
vanuit hef huidige beleid, noch vanuit de doelstelling van het projectvoornemen. Dergelifk
scenario wordt dan ook nist als sen uitvoeringsaffernatief beschouwd. Het inperken van de
schaal en omvang van het project, zowel ruimtelfjk als naar exploitatiekenmerken wordt niet
beschouwd als een redelijk aiternatief dai beantwoordt aan de doelsteliing van het project. in
de doelsteiling van hef project wordt gerefereserd naar de raeglementaira vereisten van het
Jicentie-KB', waarbij in verschillende. artikels voorwaarden met betrekking tot de schaal en
omvanyg zijn opgenomen, o.a. artikel 11 §1-en artikel 24.

Naar aanfeiding van het affectenonderzoek, kunnen bif het formuleren van maatregelen of
aanbevelingen wel bijstellingen aan de uitvoering van het projectinrichting van de projecisite
mogelijk Zijn, voor zover deze belrekking hebben op de scope van de vergunningsaanvraag.

Het structureel hefinrichten vah de luchthavensite wordt niet beschouwd als een redelijk
haalbaar alfernatief. Het luchivaariterrein is op dergelijke wijze ingericht om in overeenslemming
te zifn met veiligheidsvoorschriften van-de ICAO- en EASA-regelgeving.

188 Zje hijvoorbeeld stuk V1.7, p. 43, zlscok de verwijzing in de eerste bestreden beslissing naar andere
bezwaran hisromirarit {p. 150).
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*1. Taxiwegen: de taxiwegen zifn parallel langs de runway aangelegd, rekening
houdende met onderiinge veilige afstanden en de dimensies van de viiegtuigen (vb. bif
het keren). Hetzelfde geldt voor de voor de tuirnpads en de dienstwegen, die paraffel
langs of haaks op de taxiwegen zijn aangelegd. Alle infrastructuur werd aangelegd
conform de geldende internationale regelgeving (EASA). Deze schiijven expliciet de
vereiste afstanden fussen starthaan & taxiweg voor, dimensionering vén tumpads ...

2. Aprons: de aprons ziin aangelegd op een locatie imet de meest efficiénte situenng
voor de ontsluiting via het luchthavengebouw. Daarnaast moest een locatie gezocht
worden met voldoende ruimte, rekening houdende mef de runway, aanwezige
gebouwen, tumpads en dienstwegen. De groofte van de aprons werd andermaal
vastgelegd door infernationale regelgeving in kader van de luchtvaartveiligheid,

3. Infrastructuren zoals de-iging en kerosine; Deze infrastructuur werd voorzien daar
waar deze nodig is."” 187

De aanvrager bestempelt m.a.w. alle denkbare uitvoerings- en inrichtingsaiternatieven van meet af aan
als onredelijk omdat deze:

- Ofwel niet in overeenstemming zouden zijn met de doelstelling van het project;

- Ofwel niet in overeenstemming zouden zijn met de veiligheidsvoorschriften van de ICAO- en
EASA-regelgeving

Dat deze twee zaken een zodanige belemmering zouden vormen dat er geen enkel inrichiings- of
uitvoeringsalternatief zou bestaan dét beschikt over kwaliteiten die. het de moeite maken om deze in
een MER te bestuderen, is evenwel compleet incorrect.

Met betrekking tot de bewering dat geen enkel alternatief in overeenstemming zou zijn met de
doelstelling van het project, dient in eerste instantie te worden gekeken naar de formulering van de
projectdoelstelling die in het voorliggende project-MER: wordt gehanteerd:

“Doelfsteliing

Het project heeft betrekking op de hemietiwing van de milieuvergunining (ie. de
omgavingsvergunning) voor de exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal, de (enige)
intemnationale luchthaver van het Koninkriflc Belgi¢ gelegen in het Viaams Gewest te 1930
Zaventem, 1820 Steenokkerzeei, 1830 Machelen, 307G Kortenbery, Belgié (he! "Project”).

De exploitatie van de luchthaven Brussel-Nationaal word! momentas! toegestaan door een
mitisuvergunning van 8 juli 2004 die geidig bijjft tot 8 juli 2024. De huidige milieuvergunning
heeft onder moeer betrekking op het opstijgen, landen, taxién en proefdraaien van viiegtuigen en
heeft betrekking op drie start- en landingsbhanen (namelijk baan 07L-25R van 3 638 m, baan
O7R-25L. van 3 211 m en baan 01-18 van 2 984 m). in het licht van de voorizetting van de
activiteiten van de luchthaven Brussel-Nationaal wordt een hermetwing van deze vergunning
aangevraagd door de uithater van de luchthaven, Brussels Airport Company NV (BAC).

De doelsteliing van het project is derhaive (door middel van de hemieuwing van de
milieuvergunning) het expioiferen van de nationale luchthaven, conform de van loepassing
zZifnde regelgeving en voorwaarden. Deze exploitatie wordt 0.a. geregeld door middel van de
zogenaamde ‘Exploitatielicentie’ (het Koninklik Besluit van 21 juni 2004 betreffende de

187 Project-MER Hernieuwing Omigevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - projectbeschrijving
en algemene delen, p. 115-116.
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toekenning van de exploitatielicentie van de luchihaven Brussel-Nationaal, Beigisch Staatsblad,
15/07/2004) en zijn lafere wijzigingen). Hot Licaentio-KB legt onder meer ap:

Art. 11. § 1. De houder waarborgt een minimale dienstverisning voor de essentiéle activiteiten
van uitbating van de luchthaven, overeenkomstig de internationale normen en gebruiken en in
het bifzonder de evolutie vastgesteld in de praktiken van de referantielichthavens.
referentieluchthavens: ziin: referentieluchthavens: de amfiggende luchthavens met een profiel
vergeljkbaar met de Luchthaven Brussel-Nationaal zoals de luchthavens van Frankfurt, Parifs-
Charles de Gaulle, London-Heathrow, Amsterdam-Schiphol, Kopenhagen, Wenen en Zilrich;

Art. 24. Onverminderd de veiligheidsdoelstellingen bepaald door de nationale en internationale
normen en gebruiken, bepaalt de -houder, uiterlijk 8én jaar na de toekenning van de ficentie, in
samenwarking met het organisme belast mef de luchtverkeersleiding, de aanpassingen aan de
proceduras.of de uitrusting of de noodzakeljjke infrastructuur, meft inbegrip van de kalender van
tenuitvoeriegging, om de opgegeven capaciteit van de banen op de ichthaven Brussel-
Nationaal op tachtig gecodrdineerde bewsgingen per uur te brengen, en dit tijdens elk vur van
de dag in de loop wasgrvan de vraag naar capaciteit zich voordoet met behoid van de huidige
veiligheidsgraad. Ondertussen waarborgt de houder de opgegeven capaciteit van de banen, in
normale omstandigheden en rekening houdend met de regels van foepassing op de
luchthavens die vollediy gecodrdineerd zijn, op vigrenzeventig gecobrdineerde bewegingen per
ur.

Hieruit kan afgeleid worden dat het project tof doel heeft om de expioitatie van een luchthaven
le verzeKeren en dit met een omvang, ligging en infrastructuur bekorsnd bij een grooischalige,
(inter)nationale luchthaven, waarbii een zekere capaciteit aan _viuchtbewegingen dient

gewaarborqd te wordern:

Dit vertaalf zich in de aanvraag van een hernieuwing van de omgevingsvergunning van rubrick
57 (an aanverwante ingedeelde inrichtingen of activiteiten), zonder uitbreiding van start- en
iandingsbanen.

Op zijn beurt wordt dit Projectin de hisrbij samengaande Project-MER onderzocht als:

- de voorizetting van de huidige werking en expioitatie van de luchthaven Brussel-
Nationaal, op basis van het aantal viuchian in een represeniatief referentigjaar.

- de werking en exploitatia van de fuchthaven volgens een realistisch toekomstscenario,
wat mogelfijk is binhen de hernieuwingsaanvraag. Djf realistisch toekomstscenario bevat
aannames naar hef aantal viuchten, passagiers, geviogen vracht en evoluties in de
manier van werken van de luchthaven (zowel gerelateerd aan ‘het vilegen’ als aan de
instailaties op de tuchthaven Brussel-Nationaal.” % (Eigen onderlijning}

De kern van de projectdoeisteliing komt er zedoende op neer om “de exploitalie van een luchihaven te
verzekaren en dit met een omvang, ligging en infrastructuur behorend bl een groofschalige,
{(inter)nafionaie luchthaven, waarbij een zekere capaciteit aan viuchtbewegingen dient gewaarbergd te
worden”.

Deze doelstelling staat er geenszins aan in de weg dat er maatregelen zouden worden voorzien om-de
geluidshinder te temperen die op heden voor overimatige overlast bij de omwonende van de luchthaven
zorgt. De projectdoeistelling biedt geen rechtvaardiging voor het feit dat er geen inrichtings- of

188 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - projectbeschrijving
én algemene delen, p. 48-49.
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uitvoeringsalternatieven werden onderzocht — die zelfs niet noodzakelijkerwijs een inperking van de
capaciteit aan viuchthewegingen inhouden.

Ook de bepalingen uit het Licentie-KB waarnaar in de projectdoeistelling wordt verwezen, deen hier
geenszins afbreuk aan (nog daargelaten het feit dat een Licentie-KB uiteraard geen afbreuk zou kunnen
doen de regelgeving inzake milieu-effectenrapportage).

Artikel 11, §1 van het Licentie-KB bepaalt louter dat de aanvrager een minimale dienstverlening voor de
essentiéle activiteiten voor de uitbating van de luchthaven moet waarborgen ‘overeenkomstig
internationale normen en gebruiken en in het bijzonder de evolutie vasigesteld in de praktijken van de
referentieluchthavens.” In tegenstelling tot wat de aanvrager hieruit lijkt af te leiden, impliceert deze.
verwijzing naar grotere ‘referentiéluchthavens’ viteraard geen verplichting in haofde van de aanvrager
om haar capaciteit ongenaakbaar op te schroeven, zonder enige ruimte voor hinderbeperkende
maatregelen, Dit zou absurd zijn..

Men zol eigenlijk net de omgekeerde conclusie uit deze projectdoslstelling moeten afleiden: Immers,
aangezien de. aanvrager rekening moet houden met “de evolutie vastgesteld in de prakiijken in de
referentieluchthavens', dient zij bij onderhavige vergunningsaanvraag zodoende rekening te houden.
met het feit dat er op heel wat Europese luchthavens — die bovendien vaak veel verder van de betrokken
stadscentra gelegen zijn en dus veel minder hinder genereren — er net een verbod op nachtviuchten
geidt en er heel wat maatregelen worden genomen om geluidshinder tegen te gaan.

Verder wordt er in de projectdoelsieiling ook nog verwezen naar artikel 24 van het Licentie-KB dat
bepaait dat uiterlijk een jaar na de toekenning van de licentie, de aanvrager de aanpassingen aan de
procedures, uitrusting of infrastructuur moet bepalen om de opgegeven capaciteit van de banen op
tachtig gecodrdineerde bewegingen ‘per uur te brengen. Dit artikel betreft zodoende een eenmalige
rapportageverplichting die de aanvrager reeds tien jaar geleden heeft ingelost. Cok hiernaar kan de
aznvrager zodoende niet nuttig verwiizen ter rechtvaardiging van haar nalaten om in het veorfiggende
project-MER enig alternatief te onderzoeken.

In tweede instantie wordt in het voorliggende project-MER ook nog verwezen naar de
veiligheidsvoorschriften van de ICAO- en _EASA-regelgeving om te argumenteren waarom het
structureel herinrichten van de luchthavensite niet wordt beschouwd als een redelijk altematief.

Het Is uiteraard weinig ernstig te beweren dat de huidige configuratie van de luchthaven de enig juridisch
mogelijke zou zijn omwille van internationale eisen. Zoals uit het project-MER blijkt, plant de aanvrager
wel degelijk heel wat ingrépen, alleen lijken die ingrepen uitsluitend ecoromisch gemotiveerd.
Aanpassingen zijn dus wel degelijk denkbaar,

Overigens hoeft het niet altijd om ingrijpende werkzaamheden te gaan. Ook de concrete uitrusting van
de landingsbanen heeft een impact op het gebruik ervan. Zo is het zo dat de landingsbaan 01 vitgerust
is met ILS (“Instrument Landing System™), wat het gebruik ervan in de hand werkt."™* Zo zou ook de
landingsbaan 07 kunnen uitgerust worden met zo'n systeem, zodat deze landingsbaan ook kan gebruikt
worden in al die situafies waarin dit zangewezen 5. Zo kan het overmatige (zeer hinderlijke en
risicovelle) gebruik van baan 01 worden teruggeschroefd, wat trouwens ook net vanuit veiligheidsoptiek,
een beter alternatief betreft,

6. Gelet op bovenstaande dient dan ook te worden geconcludeerd dat de aanvrager gewoon het meest
econormisch voordelige voorkeursalternatief naar voren heeft geschoven en de andere alternatieven
onierecht als ‘onredelijk’ heeft afgeschreven, zonder dat hierfoe objectieve redenen voorhanden ziin.
Dergelijke werkwijze doet alle principes van behoorlijke milieueffectenrapportage teniet.

188 Stuk V.3, p. 53,
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Het voorliggende project-MER voldoet zodoende nist aan de definigrende kenmerken en essentigle
vereisten van milieueffectenrapportage voor projectén zoals decretaal verankerd in de artikelen 4.1.1,
81,8 4.14, 82,1°en 4.3.7, §1, 4° DABM en dus zodoende manifest gebrekkig.

7. Bijgevolg kon het Team Omgevingseffecten het voorliggende project-MER dan ook niet goedkeuren.

Immers, dient het Team Orngevingseffecten conform artikel 4.2.8, §2, 3° DABM het voorliggende
project-MER inhoudelijk te toetsen aan de vereiste gegevens vermeld in artikel 4.3.7 DABM en het
resultaat van deze toetsing mee opnemen in het projeci-MER-verslag;

“Art. 4.3.8

§ 2. Na raadpleging van de adviesverlenende instanties, vermeld in het derde lid, en na afstuiting
van het openbaar onderzoek van de vergunningsprocedure, toelst de adminisiratie het project-

MER inhoudelijk:

{.-)

3° aan de veroiste gegevens, vermeld in arlikel 4.3.7;
(..

Het resultaat van de toatsing wordt opgenomen in het project-MER-verslag en leidit tot de goed-
of afkeuring van het project-MER.”

Conform artikel 4.3.7, 4° DABM moet in een project-MER worden opgenomean:

4° een beschrijving van de redelijke alternatieven die de initiatiefnemer heeff onderzocht
en die relevant zijn voor het project, en de specifieke kenmerken ervan, met opgave van de
belangrijkste motieven voor de gekozen optie, in het licht van de milieueffecten van het project;”

Conform deze artikelen diende het Team Omgevingseffecten zodoende inhoudelijk te tostsen of het
voorliggende project-MER een beschrijving omvat van de redelijke alternatieven die werden onderzocht
en de specifieke kenmerken ervan, met cpgave van de belangrijkste motieven voor de gekozen optie,
in het licht van de milieueffecten van het project. Aangezien de aanvragear geen redelijke alternatiaven
heeft onderzocht, had het Team Omgevingseffecien het voorliggende project-MER: conform “artikel
4.3.8, §2, 3° DABM jo. artike! 4.3.7, 4° DABM dan ook moeten afkeuren.

Het Team Omgevingseffetten heeft echter daarentegen het voorliggende project-MER goedgekeurd bij
beslissing van 26 februari 2024, d.i. de tweede bestreden beslissing.

De tweede bestreden beslissing is zodoende onwettig.

8. Ten gevolge van de onwettigheid van de tweede bestreden beslissing, die een voorbereidende
handeling tén aanzien van de eerste bestreden beslissing betreft, is ook de eerste bestreden beslissing
ter zake aangetast, 190

Immers, dient de verwerende partij conform artikel 4.1.7 DABM, maar cok op basis van artika! 48, 1§,
5°%, a). van het Omgevingsvergunningsbesiuit rekening te houden met de resultaten van het
goedkeuringsverslag en deze in haar besluitvorming over de vergunning betrekkean.

Artikel 48 van het Omgevingsvergunningsbesluit iuidt:

“Art. 48.

18¢ Zjg bijvoorbeeld: RvVb nr. RvWb-A-2324-0036, 21 september 2023; RvVb nr. R¥Vb-A-2223-0405, 25
januarl 2024,
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§71. De baslissing over de vergunningsaanvraag bevat ten minste de volgende gegevens:

7° de datum van de vergunningsaanvraag en, in. voorkomend geval, de datum van de
indiening van het beroep; '

2° de ligging van het voorwerp van de vergunningsaanvraag,

3 de naam en hef adres van de aanvrager of exploitant;

371 et belrekking tot de ingedeeide inrichting of acliviteif, het inrichtingsnummer en .in
voorkomend geval het ondernemingsnummer van de exploitant;

4° in voorkomend geval, een verwijzing naar de adviezen die de adviesinstanties, vermeld
in artikef 35, 37, 38/1 of 38/3, het adviserend schepencollege en, in voorkomend geval, de
POVC of de GOVC hebben uilgabracht in de aanfeg in kwestie, en de wijze waarop daarmee is
omgegaan;

5° ais een OVR is opgemaakt: een verwijzing naar de beslissing over de goedkeuring van
het OVR en de wijze waarop met het OVR is omgegaan;

5°%1  ais een project-MER. is opgemaakt:

a) de gemotiveerde conclusie van de bevoegde overheid, vermeld in artike! 15 van
het decreet van 25 april 2014, over de aanzienlijke effecten van het project op het mitieu. Bij het
nemern van de gemoliveerde conclusie wordt rekening gehouden met de resultaten van het
onderzeek van de afdeling, bevoegd voor veiligheids- niilieueffectenrapportage, vermeld in
artikel 4.3.8, § 2_van het DABM, en mef de adviezen, standpunten, opmerkingen en bezwaren
die ziin uitgebracht in hef kader van de gevolgde verqunningsprocedure;” (Eigen.onderlijning)

Gelet op de gebrekkige project-MER en het onwettige goedkeuringsverslag van het Team
Omgevingseffecten, diende de verwerende parti op basis van de verplichte beocordeling zoals
voorgeschreven in bovengenoemde arikelen, dan ook tot een negatieve conclusie te komen over de
vergunbaarheid van het project. Aangezien de voorliggende vergunningsaanvraag niet aan een
volwaardige milisueffectenrapportage werd onderworpen en er geen; wettig goedkeuringsversiag van
het Team Omgevingseffecten voorligt, diende de verwerende parlij de voorliggende aanvraag te
weigeren conform artikel 4.3.1 DABM:

“Artikel 4.3.1.

Voorgenomen projecten worden, alvorens een vergunning kan worden verleend voor de
vergunningsplichfige activiteit die het voorwerp uitmaakt van het project aan een
milieueffectrapportage onderworpen in de gevalien bepaald in dif hoofdsiuk.”

De eerste bestreden beslissing schendt de artikelen 4.1.7 en 4.3.1 DABM, alsook artikel 48, 1§, 5°/1, a)
van het Omgevingsvergunningsbesluit en dient dan ook door uw Raad te worden vernietigd.

8. Volledigheidshalve dient hierbij nog te worden opgemerkt dat de opmerking van de aanvrager in haar
praject-MER, stellende dat zij eigenlijk niet verplicht zou zijn om een project-MER op te maken, aan
‘hovengenoemde schending geen athreuk doet.

De vermeende ‘vrijwillige' aard van het voorliggende project-MER biedt immers geen vrijgeleide in
hoofde van de aanvrager om de wetielijke vereisten inzake milieueffectenrapportage te omzeilen.
Immers, geeft men op deze manier een compleet vertekend beeld van de verwachte milieueffecten van
het voorliggende project Zo geeft de aanvrager in casu met het voorliggende project-MER bewust de
verkeerde indruk dat er geen redelijke, milieuvriendelijkere alternatieven bestaan en het de docr de
aanvrager naar voren geschoven voorkeursaliernatiaf dus de enige mogelijke projectversie betreft, wat
—zpals hierboven werd geduid —niet correct is.

Dit is in het bijzonder problematisch in het licht van de artiketen 4.1.7 DABM en artikel 48, 1§, 5°/1, a)
van het Omgevingsvergunningsbesluit op basis waarvan de vergunningverienende overheid rekening
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dient te houden met de resultateén van het goedkeuringsverslag en deze in haar besluitvorming over de
verguniing betrekken.

Men kan dan ook niet beweran dat de resultaten van een vrijwillig opgesteld project- MER niet relevant
zouden zijn voor het besluitvormingsproces van de vergunningverlening. De vergunningverlenende
overheid moet conform de artikelen 4.1.7 DABM en 48, §1, §°/1 van het Omgavingsvergunningsbesiuit
namelijk rekening te houden met de resultaten van het voorliggende project-MER. Deze laatste moet
dan ook correct worden opgesteld en de opsteller kan niet zomaar relevante zaken achterwege laten
omdat deze niet in-haar kraam passen. Dit zou de integriteit van het evaluatieproces ondermijnen.

Bovendien rust hierbij op de verwerende partij de uitdrukkelijke verplichting om *de keuze voor de
voorgencmen actie, een bepaald afternatief een bepaald alternatief of bepaalde deelalternatieven” in
het bijzonder te motiveren, Dit heeft de verwerende partij in casu nagelaten, aangezien er foutieve
informatie aan de verwerende partij werd aangereikt inzake het bestaan van redelijke alternatieven voor
vocrliggend pigject.

Op basis van dit anvolledige en onwettige project-MER kon de verwerende partij de voorliggende
vergunningsaanvraag dan ook niet goedkeuren. De eerste bestreden beslissing schendt Zzodoende de
artikelen 4.1.7 DABM en artikel 48, §1, 5°/1 van het Omgevingsvergunningsbesluit, alsook het materigle
motiveringsbeginsel en het zorgvuldigheidsbeginsel als algemene beginselén van behoorlijk bestuur,

Het zorgvuldigheidsbeginsel houdt immers in dat het bestuur zijn beslissing op zorgvuldige wijze maost
voorbereiden. Dit impliceert dat de beslissing dient te steunen op werkelijk bestaande en concrete feiten
die met de vereiste zorgvuldigheid werden vastgesteld. De overheid is onder meer verplicht om
zorgvuidig te werk te gaan bij de voorbereiding van de beslissing en de feitelijke en juridische aspeacten
van het dossier deugdelijk te onderzogken, zodat zij met kennis van zaken kan beslissen.’!

Gelet op het bovenstaande dient zodoende te worden geconcludeerd dat ook een vrijwillig cpgemaakt
project-MER nog steeds aan de wettelijke criteria hoeft te voldoen zoals deze in het DABM zZijn
omschreven. Indien er onvolledig en onwettig project-MER voorligt dat nist aan de wettelijke criferia
voldoet, beschikt de vergunningverienende overheid nist met kennis van zake beslissing over de
vergunningsaanvraag en dient zij de vergunningsaanvraag te weigeren.

10, Maar er is meer.

Bovendien dient te worden vastgesteld dat de hewering van de aanvrager dat zij in cast eigenlijk niet
verplicht was om een project-MER te voegen bij onderliggende vergunningsaanvraag, zelfs niet correct
is.

De aanvrager verwijst in het voarliggende project-MER naar artikel 4.3.2, §1, tweede lid DABM dat een
Uitzendering bevat voor loutere hernizuwings- of omzettingszanvragen:

"Art. 4.3.2.

§1. {...) De vermplichting fot het uitvoeren van een project-m.e.r. geldt niet voor de loutere
hernieuwing van de omgevingsvergunning en de omzetting, vermeld in artike! 70 respectisvelijk
390 van het decreef van 25 aprit 2014 betreffende de omgevingsvergunning, tenzii de foutere
hernieuwing van de vergunning of de omzetting betrekking heeft op activiteiten die fysieke
ingrepen in het leefmilieu tol gevoig hebben.” (Eigen onderijning)

191 RyS b.v.b.a. Smets Investmaatschappij, nr. 220.061, 28 juni 2012; RVS c.v.b.a. Typografics, nr..
222,953, 22 maart 2013; RvS'Versluys, nr. 243.380, 11 januari 2019,

91




Er geldt zodoendé geen verplichting tot opmaak van een project-MER in het kader van een
vergunningsaanvraag die betrekking heeft op de hemieuwing of omzetting van de huidige vergunning,
indien deze geen betrekking heeft op activiteiten die fysieke ingrepen in het leefmilieu tot.gevolg hebben.

in casy kan echter bezwaarlijk worden geargumenteerd dat de activiteiten van de luchthaven geen
fysieke ingrepen in het leefmilieu tot gevolg zouden hebben.

Zoals uw Raad reeds cordeelde, dient het begrip fysieke ingreep in het leefmiliey’ te worden beoordeeld
en geinterpreteerd in het ficht van de verplichtingen die voortvioeien uit de project-MER-richtlijn, waarop
dit begrip is gesteund. % Volgens de rechtspraak van het Hof van Justitie verondersteit een ‘project' in
de zin van de project-MER-richtliin dat er materigle werken of ingrepen plaztsvinden, of werken of
ingrepen die de materiéle toestand van de plaats veranderen.

Zoals reeds uitvoerig in het eerste en tweede middel geduid, zijn de milizueffecten van de exploitatie
van de luchthaven aanzienlijk. De emissies die de exploitatie genersert, veroorzaken stikstofdeposities
in beschermende natuurgebieden die tastbare en meetbare gevelgen voor de luchtkwaliteit en de
beschermde habitattypes in deze gebieden veroorzaken. De wijzigingen op vlak van biodiversiteit en de
aanwezige habitattypes zijn zelfs visuee! waarneembaar. De exploitatie van de luchthaven omvat dus
wel degelijk handelingen die een wijziging van de materigle toestand veroorzaken.

Hierbij dient ook nog de restrictieve interpretatie van het begrip ‘fysieke ingreep in het leefmilieu’ te
worden benadruki, aangezien dit een uitzonderingsbepaling betreft op milieuregelgeving — die als doel
heeft ervoor te zorgen dat alle potentiéle milieueffecten van projecten volledig worden beocordeeld en
aangepakt in oversenstemming met de Europese wetgeving en de beginselen van milieubescherming,

De aanvrager lijkt dit trouwens ook zelf te beseffen, aangezien zjj in het voorliggende project-MER zelf
aangeeft dat er twijfe! is over de interpretatie van het begrip fysieke ingreep’.1%* Het is ook daarom dat
de aanvrager het voorliggende project-MER heeft opgemaakt (uiteraard gaat zij geen kosten maken om
een project-MER op te stellen, ais dit compleet overbodig zou zijn).

11. Bovendien blijkt uit het projectvoornemen dat de verdere exploitatie van de luchthaven Zal gepaard
gaan met enkele ‘optimalisatie-ingrepen’ zoals bijkomende verhardingen.'® De zanvrager kan
bezwaarlijk argumenteren dat dit geen fysieke ingrepen in het leefmitieu betreffen.

Zij heeft deze fysicke ingrepen echter uit de vergunningsaanvraag geweerd, onhder verwiizing naar
artikel 8.1 van het Besluit van de Viaamse Regering van 16 juli 2010 tot bepaling van
stedenbouwkundige handelingen waarvoor geen .omgevingsvergunning nodig is (hierna:
“Vrijstellingsbesluit’). Op basis van dit artikel zouden de geplande optimalisatie-ingrepen volgens de
aanvrager vrijgesield zijn van vergunning en dus niet in de voorliggende aanvraag moeten worden
opgenomen.

Dat neemt echiter natuurlijk niet weg dat het project, waarvoor hier een vérgunning wordt gevraagd, dus
we! degelijk voorziet in fysieke ingrepen in het milieu.

192 RyVb nr. RvWb/A/2122/0830, 4 mei 2023.

193 HyJ, 28 februari 2008, C-2/07, Abraham; HvJ, 17 maart 2011, C-275/08, Brussels Hoofdstedelijk
Gewest

194 Project-MER Hernieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brusse! Nationaal - projectbaschrijving
en algemene delen, p. 16.

195 Project-MER Hemieuwing Omgevingsvergunning Luchthaven Brussel Nationaal - projectheschrijving
en algemene delen, p. 95-102.
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Bij dit alies kan toch ook worden opgemerkt dat, zoals uit onderhavig middel en het eerste midde! blijkt,
'de exploitatie een onaanvaardbare impact heeft op het milieu, die duidelijk vereist dat er infrastructurele
ingrepen gebeuren om de hinder naar de omgeving te matigen. Een richtiijnconforme interpretatie van
de uitzondering voor hernieuwingen, verzet zich ertegen dat men hier zou aanvaarden dat het hier zou
gaan om een “foutere hericuwing” zonder “fysieke ingrepen”. Er anders over oordelen zou ertoe leiden
dat een aanvrager die bewust de nodige maatregelen niet neemt (en zo de project-MER ‘verplichting
zou ontwijken), beter af zou zijn dan een aanvrager die dit wel dost.

De aanvrager kan zich dan ook niet beroepen op de uitzonderingsgrond voor hernieuwirigs- en
omzettingsaanvragen conform artike! 4.3.2, §1, tweede lid DABM.

Het voorliggende project heeft betrekking op een activiteit die valt onder rubriek 8 op de fijst van bijtage
| van het project-MER-besluit 8. Aanleg van viiegvelden met een start -en landingsbagn van ten minste
2.100 meter’ en is bijgevolg project-MER-plichtig conform artikel 4.3.2, §1 jo. bijlage | 'van het project-
MER-besluit,

12. Aangezien het voorliggende project-MER ontocrelkend s, diende de voorliggends
vergunningsaarivraag te worden geweigerd op basis van artikel 4.3.1 DABM én op basis van artikel
4.1.7 DABM jo. de materiéle motiveringsplicht-en het zorgvuldigheidsbeginsel als algemene baginselen
van behoorlilk bestuur.

Het derde middel is dan ook gegrond.

93




1.2.4 Vierde middel

VIERDE MIDDEL, genomen uit de schending van artikel 40 van de Grondwet, artlkel 3 van de wet
van 29 juli 1991 betreffende de uitdrukkelijke motivering van de’ bestuurshandelingen en de
materiéle motiveringsplicht en het zorgvuldigheidsbeginsel als algemene beginselen van
behoorlijk bestuur

1. Uit artike! 40 van deé Grandwet vloeit een verplichting voort voor het bestuur om mee te werken aan
de uitvoering van rechterlijke vonnissen en arresten, de zogenzamde ‘medewerkingsplicht. Concreet
staat erin artikel 40, tweede lid van de Grondwet:

“De afresten en vonnissen worden in haani des Konings ten uitvoer gelegd.”

De rechtspraak van de Raad van State was lange tijd bijzonder strikt in de interpretatie van de
draagwijdte van de medewerkingsplicht. Die hield in dat de overheid vrijwe! alle beoordelingsvrijheid
verloor om een vergunning toe te kennen, wanneer zoiets vereist zou zjjn om.een rechterlijke uitspraak
ten uitvoering te brengen. Het arrest Pirson van 9 april 1989 was kenmerkend voor de strenge zienswijze
die de Raad lang aanhield%;

“Overwegende van ambtswege dat de stefler van de bestreden handeling in de hierboven
geciteerde motivering redeneert alsof het overheidsbestuur zich helemaal niet hoefde fe
hekommeran om de bindende kracht die inherent is aan rechiedijke beslissingen, fos van het
gezag var gewijsde dat ze hebben tussen de partijen; dat het aangevoerde beginsel van de
scheiding dermachten deze niet van de verpiichting ontsldat orh samen te werken; dat wanneer
gen arrest van veroordeling tof het sfopen van een gebouw de rechistoestand wifzigt en
wanneer dienovereenkomstig dé vergunning wordt aangevraagd die vereist is door de wet van
29 maart 1962 houdende organisatie van de. ruimtelike ordening en van de stedebouw, de
Koning, in Wiens naam arfesten en vonnissen krachtens arfikel 30, tweede lid, van de Grondwet
ten uitvoer worden gelegd, niet meer over een zodanig uitgebreide beoordeiingsbevoeqdheid
beschikt dat Hii in het Brusselse Gewesi kan weigeren Ziin medewerking te verlenen aan de
tenuitvoeriegging van die rechterlijke beslissing, door de vergunningsaanvraad te verwelpen
om een loutere opportuniteitsreden: dat Zijn becordelingshevoeqgdheid niet wegvalt maar in die
omstandigheden in principe beperkt is tot de wijze van witvoering van de afbraafk; dat Hij zich
slechis tegen het beginse! zelf van de afbraak zou kunnen verzelten in het uitzonderlijke goval
dat die in strijd zou zijn met eigen van de ruimtelijke ordening waarvan zou vastsiaan dat de
rechter er geen rekening mee kon houden,”

{Eigen onderlijning)

Ook andere arresten van de Raad van State redeneerden in diezelfde zin gedurende vrijwe! een halve
eeuw_m_?

De recente rechtspraak van de Raad van State is in vergelijking met vroeger enigszins versoepeld, maar
de onderliggende gedachte bilijft fundamentee! dat het bestuur moet meewerken aan de uitvoering van
rechterlijke uitspraken met gezag van gewijsde. Die plicht geldt ook wanneer de uitvoarende macht zich
yitspreekt over vergunningen. In een arrest van 17 december 2019 oordeelde de Raad van State'®®:

196 RyS Pirson, nr. 25.341, 9 april 1986. _

197 RyS X, nr. 36,336, 1 februari 1891; RvS Evenepoel, nr. 12.409, 26 mei 1967.

198 RyS Deputatie van de Provincie Oost-Viaanderen, nr. 246.407, 17 decembar 2019, noot A. MAES,
“Raad van State verfijnt *medewerkingsplicht van het bestuur na herintroductie ervan deor Raad voor
Vergunningsbetwistingen”, T.R.0.8. 2020, afi. 97, 43-53.
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“Da medawerkingsplicht van het bestuur brengt mee dat, wanneer de burgerlijke rechier ter
vrijwaring van een privaat belang een maatrege! heeft opgelegd, het bestuur ar in beginsel toe
gehouden is de voor hel nemen van die maairegel vereiste vergunning af te geven.

Anders dan Maes-Messens menen kan in uitzonderlitke gevallen van hst voornoemde beginsel
worden afgeweken.

Een afwitking van dit beginsel kan worden aanvaard wanneer het bestuur zich beroept op gen
motief waarmee dat bestuur rekening mocht houden en waarmee de burgerlijke rechler geen
rekening heeft kunnen houden en dat steunt op een vaststaande en zwaarwichfige vereiste van
openbaar beiang, die des fe dwingender most ziin naarmate meer tekort wordt gedaarn aan de

uitspraak van ds burgeriijke rechier.” (Eigen onderlijning)

De rechisleer heeft die lichte wending in de rechtspraak van de Raad van State verder toegelicht. In
essentie moet een bestuur voldoen aan twee cumulatieve voorwaarden, wii het afwijken van de
medewerkingsplicht, die fundamenteel biijft binnen de Belgische rechtsorde. De eerste is het
voorhanden zijn van een motief waarmee de overheid rekening mag houden en waarmee de burgerlijke
rechter geen rekening heeft kunnen houden. De tweede houdt in dat het motief ock steunt op een
vaststaande en zwaarwichtige vereiste van openbaar belang, en dat in verhouding tot de mate waarin
tekort wordt gedaan aan de uitspraak van de burgeriijke rechter. 198

De Raad van State vernietigde in het daarnet voormelde arrest van 17 december 2019 een vonnis van
de Raad voor Vergunningsbetwistingen die minder gewicht gaf aan het tweede criterium.2%® De |atere
rechtspraak van uw Raad bevestigde de zienswijze van de Raad van State, zoals ook bevestigd in de
supra aangehaalde rechisleer. Uw Raad cordeelde daarom in het arrest van 16 juni 2022291::

‘Enkel in uitzondetdlitke gevalien kan een afwiking op het beginsel! van de medewerkingspiicht
in hoofde van het bestuur worden aanvadrd. Meer bepaaid Kan een afwijking van dit beginse/
worden aanvaard wanneer hot bestuur zich beroept op een motief:

1) waarmee het rekening mocht houden en waarmee de burgetlijke rechler geen rekening
heeft kunnen houden, en

2) dat steunt op een vaststaande en zwaarwichtige vereiste van openbaar belang, die des te
dwingender moet zijn naarmale meer tekort wordt gedaan aan de uitspraak van de
burgedijke rechter.” (Eigen onderlijning)

In ditzelfde arrest toonde uw Raad zich bijzonder strikt in de beocordeling van de tweede voorwaarde.
De verwarende partij voerde aan dat de eerste bestreden beslissing zeven van de acht maatregelen
van een vonnis uitvoerde. Uw Raad expliciteerde niettemin:

“Op de verwerende parti rust de grondwetltelijke. plicht om zich in de uitoefaning van haar
bevoegdheid in beginsel te onthouden van een besiissing die tekort doet aan de uftveering van
een rechterlijke ujtspraak.” (Eigen onderliining)

De eerste hestreden beslissing werd om die reden dan ook vernietigd door uw Raad.

19¢ RyS. Deputatie van de Provincie Qost-Vlaanderen, 17 december 2019, nr. 2456.407, noot A, MAES,
“Raad van State verfijnt ‘medewerkingsplicht van het bestuur' na herintroductie ervan door Raad voor
Vergunningsbetwistingen”, T.R.0.8. 2020,.afl. 97, 43-53.

¢ RvWb nr. RvWh-A-1819-0778, 26 maart 2018.

201 RvVb nr. RvW-A-2122-0857, 16 juni 2022,
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Daar waar een bestuur zeer weinig becordelingsvrijheid geniet om af te wijken van een rechterlijke
vitspraak bij het toekennen van een vergunning, geldt omgekeerd ook dat eén rechterlijke uitspraak een
dwingend motief vormt om een vergunning te weigeren.

Dat heeft uw Raad opnieuw zelf bevestigd, in een arrest van 17 februari 2015. Daarin cordeelde uw
Raad dat een loods geen regularisatievergunning ken verkrijgen, omdat een arrest van het Hof van
Beroep de foenmalige eigenaars had veroordeeld tot een herstel van de plaats in de vorige toestand.
Concreet oofdeelde uw Raad2e2:

“Het molief dat een regularisatie niet mogelijk is ingevoige het gezag van gewijsde van het
‘afbraakarrest van het Hof van Berosp te Antwerpen van 18 mei 2005, dat inmiddels kracht van
gewijsde verkreeg, is gen determinerend weigeringsmotief en volstaat om de gevraagde
vergunning te weigeren.” {Eigen onderlijning}

Aanvuliend hierop heeft het Hof van Cassatie gecordeeld dat de bewijskracht van. een rechterlijke
beslissing kan worden tegengesteld aan alle derden die geen derdenverzet hebben uitgeoefend, tot
bewijs van het tegendeel. De bewijskracht van een beslissing is evenzeer tegenstelbaar door derden
tegenover de partiien bij een beslissing, en dat opnieuw als een weerlegbaar vermoeden, 203

Het bovenstaande toont aan dat de verwerende parti in de huidige eerste bestreden beslissing dus
rekening had moeten houden met de vele fechterlijke uttspraken die-de exploitatie als voorwerp hadden.

2. Er werd reeds in diverse rechterlijke uitspraken vastgesteld dat de huidige exploitatie van de
inrichting, met het overviiegen van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest, waaronder het grondgebied van
de verzoekende partij, voortdurehd cvertredingen genereert van de toepasselike geluidsnormen, met
name het Besluit van de Brusselse Hoofdstedelijke Regering van 27 mei 1999 betreffende de hestrijding
van geluidshinder voortgebracht door het luchtverkeer?® (hierna: “Besluit Brussel 198997). De
grenswagrden van dat besluit zijn in overeenstemming met de voormelde: aanpevelingen van de WGO.
Het is het Brusselse Hoofdstedelijke Gewest dat bevoegd is om de geluidsnormen vast te leggen voor
het eigen grandgebied (net zoals het Vlaamse Gewest hiervoor bevoegd is voar het eigen grondgebied).
Qok de Belgische Grondwet en het Eurcpees Verdrag voor de Rechten van de Mens- {hierna: "EVRM’)
werden geregeld geschonden geacht. Uit die overtredingen blijkt ophieuw er opnieuw dat de exploitatie
van Brissel-Nationaal aanzieniijke schade verricht aan het milieu, en in het bijzonder de mensen in
deze getroffen gebieden negatief impacteert.

Het gaat onder meer om voigende uitspraken:

1) het vonnis van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 19 juli 20172,

2) het arrest van het Hof van Beroep te Brussel van 31 maart 20172%;

3) hetvonnis van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 1 februan 201 gao7;

4) de beschikking van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 9 december 20202%,
5) de beschikking van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussal van 13 juni 2023209,

) het vonnis van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 22 december 2023210,

202 RyWb hr. RvWb/A/2015/0062, 17 februari 2015.
23.Cass, 8 maart 2024, AR C.23.0295.F.
204 BS 11 augustus 1999,

205 Stulk 11.3.
208 Stuk JII.2.
207 Stk 111.4.
208 Stuk 1.5,
209 Stuk 111.6.
210 Sk 111.7.
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3. De Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel stelde in haar vonnis van 19 juli 2017 verschillende
inbreuken op de geluidsnormen vast, met een aanzienlijke impact op het milieu en de mens. Met
betrekking tot het overviiegen van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest gedurende de nacht ocrdeelde
de Recht_bank, in randnummer 179 van het vonnis?'1:

"Les dépassements des normes fixées par I'Arrété Bruit pendant la tranche horaire 23h-7h
portent une afteinte-importante a l'environnement, en ce qu'ils induisent des nuisances scnores
qui affectent de maniére conséquente les personnes habitant sous les couloirs aériens utilisés
durant cette tranche horaire.

L'atfeinte & 'environnement est d’autant plus importante gu'elle porte sur le sommeil des
habitants et qu'elle présente une récurrence certaine.

’existence de nuisances sonocres constitutives d’infractions manifestes a 'article 2 de f'arréte
du 27 mai 1999 et a Farticie 20, 4° de Fordonnance du 17 juilet 1997 ast établie.®'2 (Eigen
onderlijning}

in randnummer 182 werd sterk benadrukt dat de exploitatie niet ten koste -mag komen van het mitiey en
de omwonenden, zoals nu het geval is:

“L'approchs giobale est imposée dans le cadre de restrictions d'exploitation de I'agroport, au

benefice de l'environnement (et dés lors des riverains de Paéroport et/ou_des personnes
survolées)."?? (Eigen onderlijning)

Met betrekking tot het gebruik van de zogenaamde Kanaalroute stelde de Rechtbank opnieuw duidelijke
inbreuken vast op de geluidsnarmen. Zo staat in randnummer 153;

‘Les dépassements des normes fixées par Arété Bruit portent une atteinte importante &
Penvironnement, en ce quils induisent des nuisances sonores qui gffecfent de maniére
conséquenta fes bruxeliois habitant le long de la route du Canal. "' (Eigen onderlijning)

Hetzelfde vonnis heeft de Belgische Staat bevolen om een einde te maken aan de vele manifeste
inbreuken op het Besluit Brussel 1999, in fandnummer 199,

4. Het Hof van Beroep te Brussel cordeelde in zijn arrest van 31 maart 2017 eveneens dat de exploitatie
van Brussel-Nationaal verschillende inbreuken op de geluidsnormen veroorzaakt.2'5 Meer bepaald staat
in het arrest bij randnummer 133:

“La cour estime établis les faits suivants -

21 Stuk 111.3.

212 Vrrije vertaling:. “Het overschrijden van de normen van het Geluidsbesluif gedurende de periode 23.00
~ 07.00 yur veroorzaakt aanzienlijke schade aan het milisu, omdat het leidf fot geluidsoveriast die een
aanzienlijke impact heeft op mensen die onder de luchtcorridors wonen die gedurende deze periode
worden gebruikt. De schade aan hef miliu is des te groter omdat de nachirust van de omwonenden
erdaor wordt verstoord en het lawaai zeker terugkeert. Er is sprake van geluidshinder die een duideiijke
schending vormt{ van artikel 2 van de ordonnantie ven 27 mef 1999 en artikel 20, 4° van de ordonnantie
van 17 juli 1997."

213 Vrije vertaling: “De globale aanpak wordt opgelegd in het kader van exploitatiebeperkingen van
luchthavens, ten voordele van het milieu (en dus van de omwonenden van de luchthaven en/of de
mensen die overviogen worden).”

214 “frije-ventaling:. ‘Het overschriiden van de normen van het Geluidsbesiuit vormt een grote bedreiging
voor het milieu, omdat het geluidsoveriast veroorzaakt die een aanzienljke impact heeft op de
Brusselaars die langs de Kanaalroute wonen.”

215 Stuk 1.2,
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- le caractére subsidiaire de Fulilisation de la piste 02 avant 2004

- 1a réalitd et la gravité des nuisances sonores dont se plaignent les intimés

- ia situation spécifigte des personnes habitant sous le couloir d'approche de la pisie 02 forsque
cetfe piste est ulilisé a i'atterrissage,"'¢ (Eigen onderfijning)

Het Hof van Beroep stelde juridisch daarom de grove schending vast van het recht op eerbiediging van
het privéleven en het gezinsleven, zoals gewaarborgd door zowel de grondwet als het EVRM. Het
disposttief stelt:

“ fLa cour] dif que I'Etat belge a violé ['article 22 de ia Constitution ainsi que f'article 8 de la
Convention européenne de sauvegarde des droits de 'homme et des fibertés fondameniales et
que.ces violations sont constitutives d'une faute au sens de larlicle 1382 du Code Civil. quf
I'oblige & réparer le préjudice des intimés habitant sous je couloir d'approche de la piste 02 de
i'aéroport de Bruxelles-National, du fait des nuisances sonores générées pariutilisation de cette
piste & I'atterrissage au cours dela période de février 2004 au 31 déceinbre 2011, plus intensive
qu'avant février 2004, en lien causal avec fa violation consiatée dans les molifs du présent arrét,
des obligations que ces dispositions mettent & sa charge ;2" (Eigen onderlijning)

5. De Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel stelde in haar vonnis van 1 februari 2019 andermaal
verschillende inbreuken op de geluidsncrmen vast veroorzaakt door de expioitatie van Brussel-
Nationaal.2'8 Dit vonnis herneemt ten eerste veel passages uit het voormeide vonnis van 19 juli 2017
met betrekking tot de feitelijke en juridische geluidshinder. De Rechtbank vat het samen als volgt in
randnummer 95:,

"Ces deux décisions ont par ailleurs mis en exergue des atleintes a I'environnement gui, dans
les faits, sont conséquentes a Irés consgguentes. "' (Eigen onderiijning)

Hetzelfde vonnis stelt met betrekking iot de vluchtroutes naar en van Brussel-Nationaal die het
grondgebied van het Brussels Hoofdstedelijk Gewest doorkruisen telkens weer hetzelfde vast: het
aantal inbreuken op de geluidsnormen bliift consistent, of is verder toegenomen in vergelijking met 2017.
Zo staat er in randnummer 103 van het vonnis:

216 Vrije vertaling: “Het Hof acht de voigende feiten bewezen:

- het subsidiaire karakter van het gebruik van baan 02 véor 2004

- de realiteit en de ernst van de geluidshinder waarover verweerders kiagen

- de specifieke situatie van de personen die onder de nadering van baan 02 wonen wanrieer deze baan
voor landingen wordt gebruikt,” _

27 Vrije vertaling: “{Het Hoff stelt vast dat de Belgische Staat artikel 22 van de Grondwet en artikel 8
van het Europees Verdrag fot Bescherming van de Rechfenr van de Mens en de Fundamentele
Vrijheden heeft geschonden, en dat deze schendingen een fout vormen in de zin van artikel 1382 van
het Burgerlijk Wetboek, op grond waarvan de Belgische Staat verplicht is de schade te vergoeden die
de verweerders die ander de aanviiegbaan van baan 02 van de {uchthaven Brussel-Nationaal wonen,
hebben geleden, ten gevolge van de geluidsaverlast door het gebruik van deze baan voor landingen in
de periode vai februari 2004 tot en met 31 december 2011, die intensiever was dan voor februari 2004,
in causaal verband met de schending van de verplichtingen die deze bepalingen haar opleggen, zoals
in de motivering van dif arrest is uiteengezet,” '

218 Stuk 1.4

218 yrije vertaling: ‘Deze twee uitspraken hebben ook mitieuschade aan. het licht gebracht die in de
praktijkk consistent fot zeer consislent is.”

8.



‘Le territoire survolé dans le cadre des atferrissages sur la piste 01 connatt, 3 a 4 fois par mois,
en-ce compris durant Ia nhuit, un survol intense, générant des nuisances sonores infenses, a une
cadence parficuligrement soutanua, 220

Hetzelfde vonnis heeft de Belgische Staat bevoleri om een sinde te maken aan de vele manifeste
inbreuken op.het Besluit Brussel 1999 in het dispositief. Daarbij werden ook aanzienlijke dwangsommen
opgelegd ingeval van verdere inbreukan.

6. De Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel stelde in haar beschikking van 9 december 2020
andermaal vast dat de verschillende inbreuken cp de geluidsnormen een aanzienlijke impact hebben
op de omwenenden, en dat op een extreem persistent terugkerende wijze. Dat wordt ook amper nog
betwist. Er staat onder de welnig tot de verbeelding sprekende hoofding “La vielation manifeste de la
législation relative & la profection de Fenvironnement™?! hat volgende, bij randnummer 30222

“Ceci démontre que la maniére dont 'ETAT BELGE exploite les trois routes litigieuses depuis
nofre jugement du 1% février 2018 est toujours constitulif d'une violation manifests de la

[gislation relative & ia protection de I'environnement, dont fait partie 'arréle bruit.
(.J

Ces infractions ont par ailfeurs yn_impact sur un nombre important de riverains (voy. notre
Jugement.du 1% février 2019), ce qui n'est d'ailleurs pas en tant que tel pas contestd,

(i)

La _persistance de I'existence de nuisances sonores consécutives d'infractions manifestes &
Farticle 2 de Farrété Bruit depuis le 1o février 2019 gst doric établie & suffisance,“*?* (Eigen
onderliining)

7. Digzelfde lijn trekt zich door in de beschikking van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van
13 juni 2023.224 In deze uitspraak wordt vastgesteld dat de voormelde inbreuken blijven bestaan op een
hoog peil. De Belgische Staat heeft weinig maatregelen ondérnomen om de oorzaak van derze
inbreuken - de aanzienlijke geluidshinder — t¢ beperken, maar hesft daarentegen eenvoudig verkozen
om de hoge dwangsommen te befalen. Zo staaf in randnummer 23.

“Depuis noitre jugement du 9 décembre 2020, 'ETAT BELGE sembie avoir enfreint les
interdictions ordonnées dans ce jugement et avoir payé les astreintes réclamées sans les
contestar devant le juge des saisigs."?%5

220 Vrije vertaling: "Het gebied dat wordit overviogen tijdens landingen op baan 01 wordt 3 fot 4 keer per
maand intensief overviogen, ock 's nachts, wat bijzonder veel geiluidsoveriast met zich meebrengt.”

221 “Da duidelijke overtrading van de milieubeschermingswetgeving.”

222 Stuk 111.5. _

223\frije vertaling: "Dif toont aan dat de wijze waarop de BELGISCHE STAAT ds dria betwiste viiegroutes
exploiteert sinds ons-arrest van 1 febriari 2019 nog steeds een duidelijke inbrauk vormt op de welgeving
inzake milisubescherming, waaronder de geluidsordonnantie. (..) Deze inbreuken hebben ook
gevolgen voor aen aanzienlijk aantal omwonenden (zie ons vonnis van 1 februari 2019), wat op zich
niet wordt betwist. {...) Het voortbestaan van geluidshinder fen gevoige ven duideljke inbretiken op
artikel 2 van de Geluidsordonnaniie sinds 1 februari 2019 is dus afdoende vasigesteld.”

22-Stuk 1.6,

225 Vrije vertaling: "Sinds ons vonnis van 9 december 2020 bljjkt de BELGISCHE STAAT de in dat vonnis
hevolen verboden te hebben geschonden en de gevorderde dwangsommen le hebben betaald zonder
deze voor de beslagrechier ie hebben betwist.”
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Het hoeft geen betoog dat deze houding getuigt van weinig respect voor de rechterlijke macht.

8. Ook het vonnis van de Rechtbank van Eerste Aanleg te Brussel van 22 december 2023 consiateerde:
dat de geluidshinder blijft bestaan.22¢ Er staat geschreven in randnummer 82 van de uitspraak:

"If résulte de ca qui préceds que :

e les parties demanderesses et intervenantes volontaires démontrent que les
nuisances invoquées sont constitutives d'une ingérence dans leur sphére privée et
que cetfe ingérence a atteint un niveau minimum:de gravité ;

» Elles démontrent, en outre, la réalité du dommage dont elles font état. "2

De schending van artikel 8 EVRM werd bijgevolg vastgesteld, in randnummer 107.

In het beschikkend gedeelte van het vonnis legde de Rechtbank apniguw verschillende maatregelen op
aan dé Belgische staat, op straffe van aanzienlijke dwangsommen. Dit is te vinden in randnummer 7
van dit onderdesl van de uvitspraak.

9. Op basis van het gezag van gewijsde van alle voormelde rechterlijke uitspraken had de verwerende
partij de vergunnlng moeten weigeren. De verwerende partijis immers als bestuur wettelijk verplicht om
de omgevingsvergunning te weigeren wanneer deze voor onaanvaardbare hinder en risico’s zorgt. Dat
hesft de verzoekende partij al eerder in het huidig verzoekschrift aangetoond. Zij verwijst hiervoor naar
haar eerste middel.

Het gegeven dat in de aangehaalde rechterlijke vitspraken het de Belgische staat was die werd
veroordeeld, en niet de verwerende partij in het huidig geding, is niet relevant. De verzoekende parti]
verwijst hiervoor naar de door haar aan het begin van dit middel geciteerde rechtspraak van de Raad
van State, het Hof van Cassatie, alsook Uw eigen Raad.

Ter herinnering herhaalt de verzockende partij hier nogmaals de essentie, toegépast op het huidige
geding, namelijk dat alle hier aangehaalde rechterljke beslissingen wel degelijk tegenstelbaar zijn aan
de verwerende partij, dat zij alle voortdurend inbreuken op-de geluidsnormen en mensenrechtenncrmen
hebben vastgesteld, waardoor zij een determinerend weigeringsmotief voor de huidig bestreden
vergunning varmden. Door dat na te [aten, negeerde de verwerende partij daardoor zijn grondwettelijke
plicht o mee te werken aan de uitvoering van rechterlijke beslissingen.

Dat alles klemt des te meer omdat de verwerende partij zelf ook moest vaststellen dat het aangevraagde
onaanvaardbare hinder veroorzaakt. Vervolgens moest de verwerende partij ook vaststellen dat de
exploitant, op wie enerzijds de milisuzorgplicht rust en anderzijds de verplichting om zijn aanvraag zo
uit te werken dat er geen onaanvaardbare hinder zou ontstaan, andermaal 0ok niets ondernam om de
hinder te matigen. Meer zelfs, de verwerende partij stelde vast dat een “minder hinder plan” totaal
ontbrak in de aanvraag (zie voor dit alles zeer uiigebreid het gerste middel),

Dat de verwerende partij in dat licht foch de vergunning verleent, of nog, de tcestemming voor de-
exploitant om hier lustig mee door te gaan, is manifest in strijd met artikel 40 van de Grondwet.

228 Stuk 111.7:

227 Vrije vertaling: “Uit het voorgaande volgt dat :

- De sisars en vrijwillige tussenkomende partijen tonen aan dat de overiast waarover zif klagen een
inmenging vormt in hun persoonlijke levenssfeer en dat deze inmenging een minimumniveau van ernst
heeft bereikt; _

- Zij tonen tevens aan dat de door hen gesteide schade reéelis.”
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10. Daarbij mag benadrukt worden dat uw Raad zich terecht bijzonder strerig opstelt met betrekking tot
het respect dat de Belgische Grondwet vereist van de uitvoerende macht voor de tenuitvoerlegging van
rechterlijke beslissingen op basis van artikel 40, tweede lid van de Grondwet. Dit raakt immers
rechtstreeks aan de scheiding der machten, het fundament waarop de nationale rechtsorde sinds 1830
is gebouwd.

Uw-Raad volgt de rechtspraak van de Raad van State, die slechts recent een erg kleine versoepeling
heeft ingevoerd in haar vaste rechtsprazk. Er kan slechts buitengewocn uitzonderlijk van de
medewerkingsplicht worden afgeweken, en dat erkel op grond van twee cumulatieve voorwaarden22s;

1) wanneer het bestuur zich beroept op een motief waarmee het rekening mocht houden en
waarmee de burgerlijke rechter geen rekening heeft kunnen houden, en

1) wanneer het bestuur zich beroept op een motief dat steunt op een vaststaande en
zwaarwichtige vereiste van openbaar belang, die des te dwingender mioet zijn naarmate
meer tekort wordt gedaan aan de uitspraak van de burgerlijke rechter.

Het is bijzonder duidelijk dat aan de tweede voorwaarde nict werd voldaan. Niet alieen js de
volksgezondheid van de inweners van het grondgebied van de verzoekende partij zonder enige twijfel
“een vaststaand en zwaarwichtige vereiste van openbaar belang”, maar de eérste bestreden beslissing
doet ook manifest tekort aan tal van uitspraken van de burgerlijke rechter. Nagenoeg alle hierboven
vermelde rechterlijke beslissingen' met betrekking tot Brussel-Nationaal hebben vastgesteld dat de
luchthaven zeer zware geluidshinder vercorzaakt, met een aanzienlijke impact op het leefmilieu en de
mensen tot gevolg. De exploitatie ervan zorgt met andere woorden voor cnaanvaardbare hinder en
risico’s, een criterium waar de verwerende partij rekening mee had moeten houden wanneer hij de
beslissing nam. Het zou ironisch zijn, mocht het niet om een ernstige aanfiuiting van de Grondwet gaan,
dat verschiliende van de rechterlijke beslissingen waar de verwerende partij had rekening mee moeten
houden, ze/f al moesten vaststellen dat er amper fot niet rekening wordt gehouden met voorgaande
rechterlijke beslissingen.

Men kan zich eigenlijk nauwelijks een grotere tekortkoming aan de uitspraken van de burgerlijke rechter
voorstellen dan hier het geval is. De rachters blaffen, de karavaan trekt verder.

11. De verzoekende partij tast vrijwel volledig in het duister wat betreft de mate waarin de verwerende.
partij rekening heeft gehouden met dit alles. In de vergunning kan enkel het volgende worderi gelezen:

‘Baangebruils en vilegroutes

Er zijn veel bazwaren voor wat betreft het baangebruik, de locatie, de naam of ligging van

viiegroutes, de concentralie van viiegbewegingen boven bepaalde focaties, het al dan nhiet

gebruik van PBN-sateliietgeleiding, het toepassen van windnofmen of de veroordeling van de

Belgische Staat in verschiflende vonnissen en arresten.
> Hiervoor wordt verwezen naar de bovenstaande bespreking, waarin ufigebreid de
bevoegdheden worden besproken en waaruit bijjki-dat de viiegprocedures (baangebruik
en/of vilegroutes) enkel tegenstelbaar ziin naar de Belgische Staat, gelet op haar
exclusieve bevoegdheld inzake viegprocedures. Ze zijn nigt tegensielbaar naar de
uitbater BAC of het Viaams Gewest als vergunningverlenends overheid. De uitvoering
van deze rachteriiike beslissingen of vonnissen valt derhalve buiten de scope van de
vergunningsprocadure, 222 {Eigen conderlijning}

228 RyS Deputalie van de Provincie Qost-Viaanderen, 17 december 2019, nr. 246.407, noot A. MAES,
“Raad van State verfiint ‘medewerkingsplicht van het bestuur’ na herintroductie ervan door Raad voor
Vergunningsbetwistingen”, 7.R.0.8. 2020, afl. 97, 43-53; RvVb nr. RvWb-A-2122-0857, 16 juni 2022.
226 Eerste bestreden besliissing, p. 129.
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De “bovenstaande baspreking” waarvan sprake in het citaat legt daarentegen enkel in grote lijnen uit
waar diverse bevoegdheden zich bevinden, maar rept met geen woord in concretc over nog maar €én
van de supra aangehaalde arresten en beschikkingen waarin geluidshinder werd vastgesteld.?%

De verwerende partlj, op basis van zijn beknopte motivering, is er dus van uitgegaan dat er geen
rekening moest worden gehouden met deze rechterlijke uitspraken. In dat geval is er dan geenszins
een afweging in de zin van de tweede voorwaarde gebeurd, en moet om die reden alleen al de duidelijke
schending van artikel 40, tweede lid van de Grondwet en de daarin vervaite medewerkingsplicht
vastgesteld worden.

In alle geval moest de redeneertrant van de verwerende partij explicieter veruitwendigd worden in de
rotivering van de eerste bestreden beslissing.

Artikel 3 van de Wet betreffende de formele motivering van de bestuurshandelingen?? (hiema:
‘Formele motiveringswet”) stelf:

“De opgelegde motivering moet in de akie de juridische en feitelijke overwegingen vermelden
gie. aan de beslissing ten grondslag liggen. Zij moet afdoende zijn.”

De vaste rechtspraak van de Raad van State vordeelt dat het “afdoende” karakter van de motivering
betekent dat de motivering pertinent moet zijn, hetgeen wil zeggen dat ze duidelijk met de beslissing te
maken moet hebben, en dat ze draagkrachtig moet zijn, dat wil zeggen dat de aangehaalde redenen
moeten volstaan om de beslissing te dragen.??

In cast wijst de gerste bestreden beslissing slechts summier op “verschillende vonnissen en arresten”
waar “vee! bezwaren” naar hebben verwezen. Dat is een wel zeer bloedeloze verwoording van de
situatie. Zoals supra in ditzetfde middel werd beschreven, gaat het cm.-een ganse reeks rechterlijke
uitspraken over een jarenlange periode waarin telkens opn ieuw Brussel-Nationaal als de oorzaak werd
aangeduid van geluidshinder van een dermate groteske omvang dat zeifs het belangrijkste Europese
mensenrechtenverdrag werd geschonden.

De gemeente Sint-Pieters-Woluwe heeft 0ok in haar bezwaarschrift tidens het openbaar onderzoek?>
naar alle van de in het huidig verzoekschrift besproken rechtertijke vitspraken in verband met de
geluidshinder verwezen, en die als bijlage integraal bij haar bézwaar gevoegd. Die uitspraken maakten
met andere woorden deel Uit van het administratief dossier, hetgeen de schending van de
metiveringsplicht in hoofde van de verwerende partij alleen nog maar verg roct.

Het is duidelijk dat de door de verwerende partij aangehaalde redenen in de eerste bestreden beslissing
niet volstaan om dit groot corpus aan rechterlijke beslissingen zomaar opzij te schuiven. Minstens had
de verwerende partij explicieter en uitgebreider aannemelijk moeten maken waarom zij van geen enkel
juridisch belang zouden zijh in het licht van de grondwettelijke medewerkingsplicht, die uiting geeft aan
de Belgische invulling van de scheiding der machten. De verzoekende partij heeft er het raden naar
waarom deze redeneertrant gevolgd werd.

230 Egrste bestreden beslissing, p. 47-48.

231 g5 12 september 1991,

232 RyS Leyssens, 28 januari 2013, nr. 222.266.
23 Stuk VI.7.
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Hieruit volgt dat ook de motiveringsplicht als aigemeen beginsel van behoorlijk bestuur werd
geschonden. De juridische juistheid van de motieven is zwaar aangetast, gezien zij onvolledig en te
beknopt zijn. 2+

12. Op die manier werd tot slot ook het zorgvuldigheidsbeginse! geschonden, gezien de verwerende
partij heeft nagelaten om een zorgvuldig juridisch onderzeek te voeren naar zijn plicht om mee te werken
aan de uitvoering van de vele rechterijke vonnissen, arresten, en beschikkingen. Die onzorgvuldigheid
is extra opvaliend omdat er een zeer grote hoeveelheid ingediende bezwaarschriften de verwerende
partij hebben gewezen op zowel het bestaan als het belang van die rechterlijke uitspraken.

‘Een zorgvuldig handelend bestuur moet bij de voorbereiding en bij het nemen van een overheidsbesiuit
alle relevante factoren en omstandigheden afwegen.2 Dat is opnieuw niet gebeurd. Het is ronduit
bevreermdend dat de verwerende partij het niet nodig achtte om langer sfil te staan bij de viced aan
rechterlijke beslissingen die altijd maar opnieuw cordeelden dat de exploitatie van de inrichting een
extreme geluidshinder veroorzaakt, met een aanzieniijke impact op mens en miliey, en dat over een
periode van vele jaren.

Het vierde middel is dan ook gegrond.

234 RyS Danioy , 21 december 2001, nr. 102.361.
235 \W. LAMBRECHTS, “Het zorgvuldlgheldsbegmsel” in I. OPDEBEEK (ed.}, Aigemene beginselen van
behoorlijk bestuur, Deurne, Kiuwer, 1993, 30, nr. 3.
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OM DEZE REDENEN,

En alle ambtshalve in te roepen middelen,

BEHAGE HET DE RAAD VOOR VERGUNNINGSBETWISTINGEN,

Onderhavig verzoek tot vernietiging ontvankelijk en gegrond te verklaren,

Vervolgens de bestreden beslissingen te vernietigen,

De kosten ten laste van verwerende partij te leggen, alsook verwerende partij te veroordelen tot het

betalen aan de verzoekende partij van de geindexeerde rechtsplegingsvergoeding, thans begroot op
EUR 840.00.

Gent, 16 mei 2024

Voor verzoekende partij,
Haar raadslieden;

Mr. Sven Boullart / Mr. Jelle Snauwaert
\ B '|__.I|I‘.. AN i‘K 1;\ - -L l ‘ ‘r_ \ \
| '._Lk INC & Ok K '
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INVENTARIS DER STUKKEN

Dossier Mr. Sven Bouliart en Mr. Jelle Snauwaert

l. Procedureel verglste stukken

1.

Ministerieel besluit van 29 maart 2024 over de omgevingsvergunningsaanvraag van de nv
Brussels Airport Company (BAC) voor de exploitatie van een luchthaven met de hernieuwing
van de vergunning voor de start- en landingsbanen gelegen te 1930 Zaventem, 1520
Steenokkerzeel, 1830 Machelen en 3070 Kortenberg, Luchthaven Brussel-Nationaal met
kenmerk OMV/2022105386 — eerste bestreden beslissing.

Besluit van 27 februari 2024 van de Dienst Omgevingseffecten, houdends de goedkeuring
van het project-MER — tweede bestreden beslissing.

Beslissing van de Gewesielijke Omgevingsambtenaar van 4 augustus 2023 houdende het
resultaat van het volledigheidsonderzoek en het vérzoek om een nieuwe versie — derde
bestreden beslissing.

Uittreksel wit het inzageloket, met de datum van aanplakking.

Bewijs betaling roirecht,

Il Eerdere vergunningen

1.
2,

Milieuvergunning verleend door de Deputatie van Viaams-Brabant op 8 juli 2004.
M.B. houdende uitspraak over het beroep tegen de milieuvergunning verleend deor de
Deputatic van Viaams-Brabant op § juli 2004.

Ii..  Rechterlijke uitspraken m.b.t. de luchthaven.

W N

Noo

HvB Brussel {Fr.) 17 maart 2005, nr. 2004/KR/458, anuitg.

HvB Brussel {Fr.} 31 maart 2017, Tijdschriff voor Millaurechi 2017, 667.

Rb. Brussel (Fr.) 19 juli 2017, nr. A.R. 18/4222/A, 16/4225/A, 16/4229/A en 16/4240/A,
onuitg.

Rb. Brussel {Fr.} 1 februari 2019, nr. AR 18/4372/A, onuiig.

Rb. Brussel (Fr.} (KG} 9 december 2020, nr. A.R. 18/4372/A, onlsitg.

Rb. Brusse! (Fr.) (KG) 13 juni 2023, nr. A R. 18/4372/A, onuitg.

Rb. Brussel (Fr.) 22 december 2023, nr. A.R. A R. 2021/7084/A, cnuity.

IV. ENVISA-studie®¢

1.

Uittreksel uit Envisa studie van 30 mei.2022, hoofdstuk 1 — verslag.
Uittreksel uit Envisa studie van 30 mei 2022, hoofdstuk 2 — Studie van de effecten op het
milieu met betrekking tot geluidshinder.

Uittreksel uit Envisa studie van 30 mei 2022, hoofdstuk 2 — Nieuwe kaart en allernatieve

scenario’s (Addendum 2022)

3% Deze volledige studie is beschikbaar via hitps://mobilit. belgium. be/ni/publications, zoekterm "Envisa’.
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V.

Qverige stukken

1.

2.

3.

1.

~

Uittreksel uit Geluidsactiepian voor de luchthaven Brussel-Nationaal CKTOBER 2021 —JUNI

2024, goedgekeurd door de Viaamse Regering op 15 oktober 2021.

Uittreksel uit Impactanalyse van vliegbeperkingen voor Brussels Airport door Bond Beter
Leefmilieu Viaanderen van 17 november 2023.
Uittreksel uit de website van Brussels Airport met uitleg over het preferentieel baangebruik.

Stukken eigen aan de verzoekende partij

Motie van de gemeenteraad van de gemeente Watermaal-Bosvoorde van 18 april 2023 om
te eisen dat de mening van het Brussels Gewest, de Brusselse gemeenten en hun inwoners
in aanmerking worden genomen in de procedure voor de verienging van de milieuvergunning
voor Brussels Airportdoor de Viaamse gewesteljke autoriteiten.

Geluidskaart van het viiegtuigverkeer in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest in 2021 door

Leafmilieu Brussel.

De overviogen gemeenten rond Brussel-Nationaal. Cartografisch verslag ven de
ombudsman Airport Mediation.

Uittrekse! uit Stand van zaken 2024. Verslag door de ambudsman Airport Mediation.

Motie van de germeernteraad van de gemeents Watermaal-Bosvoorde van 21 juni 2022 over
geluids en milieuhinder in Watermaal-Bosvoorde door overviuchten.

Motie van de gemeenteraad van de gemeente Watermaai-Bosvoorde van 21 februari 2017
inzake onmiddellijke en sitructurele oplossingen inzake het overviiegen van Brussel
Bezwaarschyrift ingediend door de gemeente Sint-Pieters-Woluwe van 5 januari 2024.

Motie van de gemeenteraad van de gemeente Watermaal-Bosvoorde van 25 maart 2014
inzake overlast gegenereerd door overviiegen.
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