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1. HET VOORWERP

De nietigverklaring wordt gevraagd van het besluit van de Vlaamse minister van
Openbare Werken, Energie, Leefmilieu en Natuur van 25 april 2005 houdende
uitspraak over de beroepen aangetekend tegen de beslissing van 19 oktober 2004 van
de Deputatie van de provincieraad van West-Vlaanderen, houdende het gedeeltelijk
verlenen van de milieuvergunning voor de exploitatie van een luchthaven, aan de
Internationale Luchthaven QOostende,
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2. DE PROCEDURE

Voor het verloop van de procedure voorafgaand aan het arrest R.v.St. nr. 195.231 van
14 juli 2009, wordt verwezen naar dat arrest en naar het eraan voorafgaande
auditoraatsverslag van 17 maart 2008. Om verwarring te vermijden is het wel nuttig
eraan te herinneren dat bij genoemd arrest de afstand van het geding werd vestgesteld
in hoofde van Frederik Musschoot, en dat het beroep in de zaak A. 164.147/VII-
34.287, ingediend door de vzw Bond Beter Leefmilieu Viaanderen, werd verworpen

Het Hof van Justitie heeft op 17 maart 2011 geantwoord op prejudici€le vragen die
werden gesteld bij het arrest R.v.St. nr, 195.230 van 14 juli 2009, naar aanleiding van
een aantal annulatieberoepen gericht tegen een milieuvergunning voor de exploitatie
van de luchthaven Brussel Nationaal. Zoals opgedragen heeft het auditoraat daarna
aan de partijen hun bemerkingen gevraagd 1.

Om het onderzoek van de zaak te kunnen verder zetten, rekening houdend met het
antwoord op de prejudiciéle vragen en met de bemerkingen van de partijen heeft het
auditoraat daarna aan de verwerende partij bijkomende informatie gevraagd 2. Deze
informatie werd tijdig bezorgd 3.

3. DE FEITEN

Ook hier wordt verwezen naar het arrest R.v.St. nr, 195.231 van 14 juli 2009, en naar

het daaraan voorafgaande auditoraatsverslag van 17 maart 2008.

4, DE PREJUDICIELE VRAGEN

4.1 DE ARRESTEN NR. 195.030 EN 195.231 VAN 14 JULI 2009

Het auditoraatsverslag van 17 maart 2008 over voorliggend annulatieberoep besloot tot
de gegrondheid van een onderdeel van het eerste middel en van het zesde middel. Op
de terechtzitting van 25 juni 2009 werd, na kennisname van de laatste memories, door
het auditoraat geadviseerd dat het betreffende onderdeel van het eerste middel
onontvankelijk diende te worden bevonden, en dat het in elk geval niet tot de
vernietiging van de bestreden beslissing kon leiden.

In het arrest nr. 195.231 spreekt de Raad van State zich niet uit over het eerste
middel. Over het zesde middel stelt het arrest onder meer:

1 Map ‘onderzoeksverrichtingen auditoraat’.
2 Map ‘onderzoeksverrichtingen auditoraat’.
® Map ‘onderzoeksverrichtingen auditoraat’.
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5.7. Het staat buiten betwisting dat het vliegveld van Oostende volgens de
indelingslijst gevoegd bij Vlarem I, tot klasse 1 behoort en dat de door artikel 18 van
Vlarem [ voorgeschreven informatievergadering niet heeft plaatsgevonden.

Enkel de vaststelling dat het bestreden besluit betrekking heeft op een niet-
MER-plichtige inrichting kan de vernietiging van het bestreden besluit verhinderen.

o]

5.15. Bij arrest van de Raad van State van heden nr. 195.230 inzake het
Brussels Hoofdstedeliik Gewest e.a., vraagt de Raad van State bij wege van
prejudiciéle vraag overeenkomstig artikel 234 van het verdrag van 25 maart 1957
tot oprichting van de Europese Gemeenschap, aan het Hof van Justitie van de
Europese Gemeenschappen in de zaak A 160.603 /VII-33.630 e.a., onder meer, of
een milieuvergunning voor de uitbating van een vliegveld als bedoeld in bijlage I van
de MER-richtlijn, begrepen moet worden als een vergunning voor de aanleg van
dergelijk vliegveld.

Het antwoord van het Hof van Justitie op die vraag is rechtstreeks
bepalend voor het gegrond bevinden van het hier besproken middel. Aangezien het
middel tot de ruimste vernietiging kan leiden, wordt de uitspraak in de onderhavige
zaak A. 164.146/VII-34,286 uitgesteld tot na de ontvangst van het antwoord van
het Hof van Justitie op de prejudiciéle vraag |...]

In dat arrest nr. 195.230 worden volgende prejudiciéle vragen gesteld:

1. Wanneer onderscheiden vergunningen vereist zijn voor enerzijds de infra-
structuurwerken voor een vliegveld met een start- en landingsbaan van ten minste
2100 meter en anderzijds de exploitatie van dat vliegveld, en deze laatste
vergunning - de milieuvergunning - slechts voor een bepaalde termijn wordt
verleend, moet dan de term ‘aanleg’, vermeld in punt 7. a) van de bijlage I bij de
richtlijn 85/337/EEG van de Raad van 27 juni 1985 betreffende de milien-
effectbecordeling van bepaalde openbare en particuliere projecten, gewijzigd bij de
richtlijn 97/11/EG van de Raad van 3 maart 1997, zo worden begrepen dat niet
alleen voor het oprichten van de infrastructuurwerken een milieueffectenrapport
opgemaakt moet worden, maar ook voor de exploitatie van het vliegveld?

2. Geldt deze verplichte milieueffectenbeoordeling ook voor de vernieuwing van de
milieuvergunning van het vliegveld, zo in het geval waarin deze vernieuwing niet
gepaard gaat met enige verandering of uitbreiding van de exploitatie als in het geval
waarin een dergelijke verandering of uitbreiding wel degelijk wordt becogd?

3. Maakt het, voor de verplichting van de milieueffectenrapportage in het kader van
de vernieuwing van een milieuvergunning voor een vliegveld, een verschil uit of er
eerder, naar aanleiding van een vorige exploitatievergunning, reeds een milieu-
effectenrapport opgemaakt is en of het vliegveld reeds in uitbating was op het
ogenblik dat de milieueffectenrapportage door de Europese of de internrechtelijke
regelgever ingevoerd is?
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4.2 HET ARREST VAN HET HOF VAN JUSTITIE VAN 17 MAART 2011

Het Hof van Justitie antwoordt als volgt op de prejudici€le vragen:
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Ter beantwoording van deze vragen, die samen moeten worden onderzocht,
dient te worden nagegaan of de exploitatie van een vliegveld een “project” in de
zin van artikel 1, lid 2, van richtlijn 85/332 kan zijn en, zo ja, of een dergelijk
project behoort tot die welke in de bijlagen en II bij deze richtlijn worden
genoemd.

Zoals het Hof in punt 23 van zijn arrest van 28 februari 2008, Abraham e.a.
(C-2/07, Jurispr. blz. I-1197}, in herinnering heeft gebracht, blijkt uit de
bewoordingen zelf van artikel 1, lid 2, van richtlijn 85/337 dat met het begrip
“project” materiéle werken of ingrepen worden bedoeld.

In de verwijzingsbeslissing wordt echter uitdrulkelijk verklaard dat de in het
hoofdgeding aan de orde zijnde maatregel zich beperkt tot de vernieuwing van
de bestaande vergunning voor de exploitatie van de luchthaven Brussel-
Nationaal, zonder dat er sprake is van werken of ingrepen die de materiéle
toestand van de plaats veranderen,

Bepaalde verzoekers in het hoofdgeding hebben echter aangevoerd dat het
begrip materiéle ingreep ruim moet worden opgevat, in de zin van iedere
ingreep in het natuurlijk milieu. Zij baseren zich in dit verband op de
punten 24 en 25 van het arrest van 7 september 2004, Waddenvereniging en
Vogelbeschermingsvereniging (C-127/02, Jurispr. blz. 1-7405), waarin het Hof
heeft geoordeeld dat een activiteit als de mechanische kokkelvisserij binnen
het begrip “project” zoals gedefinieerd in artikel 1, lid 2, tweede streepje, van
richtlijn 85/337 valt.

Dit betoog kan niet worden aanvaard. Zoals de advocaat-generaal in punt 22
van zijn conclusie immers heeft opgemerkt, kon de activiteit in de zaak die tot
dat arrest heeft geleid, vergelijkbaar worden geacht met de in artikel 1, Iid 2,
tweede streepje, van richtlijn 85/337 uitdrukkelijk vermelde ontginning van
bodemschatten, en bracht zij reéle fysieke veranderingen van de zeebodem
mee.

Daaruit volgt dat de vernieuwing van een bestaande vergunmning voor de
exploitatie van een vliegveld, zonder dat er sprake is van werken of ingrepen
die de materidle toestand van de plaats veranderen, niet kan worden
aangemerkt als “project” in de zin van artikel 1, lid 2, tweede streepje, van
richtlijn 85/337.

Daaraan dient te worden toegevoegd dat artikel 2, lid 1, van richtlijn 85/337
in ieder geval niet vereist dat elk project dat een aanzienlijk milieueffect kan
hebben, wordt onderworpen aan de beoordelingsprocedure waarin deze
richtlijn voorziet, maar dat alleen de in de bijlagen! en II bij deze richtlijn
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genoemde projecten daaraan moeten worden onderworpen (beschikking van
10 juli 2008, Aiello e.a., C-156/07, Jurispr. ble. [-5215, punt 34).

Zoals de advocaat-generaal in punt 26 van zijn conclusie heeft opgemerkt, is
het in punt 7, sub a, van bijlage I bij richtlijn 85/337 gebruikte woord “aan-
leg” ondubbelzinnig en moet het worden begrepen in zijn gebruikelijke zin, dat
wil zeggen als verwijzend naar de realisatie van voorheen onbestaande bouw-
werken of naar de wijziging, in materiéle zin, van reeds bestaande bouw-
werken.

Weliswaar heeft het Hof in zijn rechtspraak aan het begrip “aanleg” een ruime
uitlegging gegeven, door te erkennen dat werkzaamheden ter verbetering van
een bestaande weg, gelet op de omvang en modaliteiten ervan, kunnen worden
gelijkgesteld met de aanleg van een nieuwe weg {arrest van 25 juli 2008,
Ecologistas en Accion-CODA, C-142/07, Jurispr. blz. I-6097, punt 36). Ook
heeft het de bepalingen van punt 13 van bijlage II bij richtlijn 85/337, gelezen
in samenhang met de bepalingen van punt 7 van bijlage I bij deze richtlijn,
aldus uitgelegd dat zij eveneens betrekking hebben op werkzaamheden tot
wijziging van de infrastructuur van een bestaand vliegveld zonder dat de start-
en landingsbaan wordt verlengd, voor zover deze gezien hun aard, omvang en
kenmerken als een wijziging van het vliegveld zelf kunnen worden beschouwd
(arrest Abraham e.a., reeds aangehaald, punt 40).

Bij lezing van die arresten blijkt echter dat het in elk van de zaken die eraan
ten grondslag lagen, ging om materigle werken, waarvan, volgens de door de
verwijzende rechter verstrekte inlichtingen, in het hoofdgeding geen sprake is.

Zoals de advocaat-generaal in punt 28 van zijn conclusie echter in herinnering
heeft gebracht, is het weliswaar vaste rechtspraak dat richtlijn 85 /337 een
ruime werkingssfeer en een zeer breed doel heeft (zie met name reeds aange-
haalde arresten Abraham e.a., punt 32, en Ecologistas en Accién-CODA,
punt 28), maar mag een teleologische uitlegging van die richtlijn niet funda-
menteel afwijken van de duidelijk tot uitdrukking gebrachte wil van de
wetgever van de Unie.

Daaruit volgt dat, in ieder geval, de vernieuwing van een bestaande
vergunning voor de exploitatie van een vliegveld, zonder dat er sprake is van
werken of ingrepen die de materiéle toestand van de plaats veranderen, niet
kan worden aangemerkt als “aanleg” in de zin van punt 7, sub a, van bijlage I
bij richtlijn 85/337.

Niettemin zij erop gewezen dat, in het kader van de procedure voor het Hof en
meer bepaald ter terechtzitting, sommige verzoekers in het hoofdgeding
hebben aangevoerd dat sedert het verstrijken van de omzettingstermijn van
richtlijn 85/337 werkzaamheden tot wijziging van de infrastructuur van de
luchthaven Brussel-Nationaal hebben plaatsgevonden, zonder dat een
milieueffectbecordeling is verricht.

In dit verband zij eraan herinnerd dat volgens vaste rechtspraak van het Hof
een vergunning die, zoals die welke in het hoofdgeding aan de orde is, niet
formeel betrekking heeft op een activiteit die aan een milieueffectbeoordeling
in de zin van de bijlagen T en II bij richtlijn 85/337 moet worden onderworpen,
niettemin de uitvoering van een dergelijke beoordeling kan vereisen, wanneer
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die maatregel een fase vormt van een procedure die uiteindelijk gericht is op
de goedkeuring van cen activiteit die een project in de zin van artikel 2, 1id 1,
van deze richtlijn oplevert (zie in die zin arrest Abraham e.a., reeds
aangehaald, punt 235).

Volgens diezelfde rechtspraak moet, wanneer het nationale recht voorschrijft
dat de vergunningsprocedure in verschillende fasen verloopt, de milieueffect-
beoordeling van een project in beginsel worden verricht zodra het mogelijk is
alie milieneffecten die het project kan hebben, te onderscheiden en te
beoordelen (zie arrest van 7 januari 2004, Wells, C-201/02, Jurispr.
blz. I-723, punt 53, en arrest Abraham e.a., reeds aangehaald, punt 26}). In dit
verband is ook geoordeeld dat een nationale bepaling volgens welke een
milieueffectbecordeling uitsluitend tijdens de eerste fase van de vergunnings-
procedure en niet in een latere fase hiervan kan worden verricht, niet verenig-
baar is met richtliin 85/337 (zie in die zin arrest van 4 mei 2006,
Commissie/Verenigd Koninkrijk, C-508/03, Jurispr. blz. I-3969, punten 105
en 106).

In de onderhavige zaak moet de verwijzende rechter er dus op worden gewezen
dat het aan hem staat, in het licht van de rechtspraak in de punten 27, 32 en
33 van het onderhavige arrest, op grond van de toepasselijke nationale
regeling te bepalen of een besluit zoals in het hoofdgeding aan de orde is, kan
worden beschouwd als een fase van een uit verschillende fasen bestaande
vergunningsprocedure die uiteindelijk gericht is op de uitvoering van
activiteiten die een project in de zin van de relevante bepalingen van richtlijn
85/337 opleveren.

Met het oog op het onderzoek van de feiten, moet de verwijzende rechter eraan
worden herinnerd dat het Hof reeds heeft geoordeeld dat werkzaamheden tot
wijziging van de infrastructuur van een bestaand vliegveld zonder dat de start-
en landingsbaan wordt verlengd, onder de bepalingen van punt 13 van
bijlage II bij richtlijn 85/337, gelezen in samenhang met de bepalingen van
punt 7 van bijlage I bij deze richtlijn vallen voor zover zij, met name gezien
hun aard, omvang en kenmerken, als een wijziging van het vliegveld zelf
kunnen worden beschouwd (arrest Abraham e.a., reeds aangehaald, punt 40).

Het Hof heeft ook beklemtoond dat de doelstelling van de regeling van de Unie
niet mag worden gefrustreerd door een opsplitsing van de projecten en dat het
buiten beschouwing laten van het cumulatieve effect ervan in de praktijk niet
tot gevolg mag hebben dat projecten, hoewel zij in onderlinge samenhang
beschouwd een aanzienlijk milieneffect in de zin van artikel 2, 1id 1, van
richtlijin 85/337 kunnen hebben, volledig aan de beoordelingsverplichting
worden onttrokken (arrest Abraham e.a., reeds aangehaald, punt 27).

Ingeval zou blijken dat sedert de inwerkingtreding van richtlijn 85/337 op het
terrein van de luchthaven materiéle werken of ingrepen zijn verricht die als
een project in de zin van deze richtlijn moeten worden beschouwd, zonder dat
de milieueffecten ervan in een eerdere fase van de vergunningsprocedure aan
een beoordeling zijn onderworpen, staat het aan de verwijzende rechter daar
in de fase van de afgifte van de exploitatievergunning rekening mee te houden
en de nuttige werking van die richtlijn te verzekeren door ervoor te zorgen dat
een dergelijke beoordeling ten minste in deze fase van de procedure wordt
uitgevoerd.
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38 Mitsdien moet op de gestelde vragen worden geantwoord dat artikel 1, lid 2,
tweede streepje, van richtlijn 85/337 en punt 7 van bijlage I bij deze richtlijn
aldus moeten worden uitgelegd dat:

- de vernieuwing van een vergunning voor de exploitatie van een vliegveld,
zonder dat er sprake is van werken of ingrepen die de materiéle toestand
van de plaats veranderen, niet kan worden aangemerkt als “project” of
“aanleg” in de zin van die bepalingen;

- het aan de verwijzende rechter staat, op grond van de toepasselijke
nationale regeling en in voorkomend geval rekening houdend met het
cumulatieve effect van verschillende werken of ingrepen die sedert de
inwerkingtreding van die richtlijn zijn verricht, te bepalen of deze
vergunning past in een uit verschillende fasen bestaande vergunnings-
procedure die uiteindelijk gericht is op de uitvoering van activiteiten die
een project in de zin van punt 13, eerste streepje, van bijlage 11, gelezen
in samenhang met punt 7 van bijlage I bij die richtlijn opleveren. Indien
in de eerdere fase van de vergunningsprocedure geen beoordeling van de
milieueffecten van dergelijke werken of ingrepen heeft plaatsgevonden,
staat het aan de verwijzende rechter de nuttige werking van de richtlijn
te verzekeren door ervoor te zorgen dat een dergelijke beoordeling
tenminste in de fase van de afgifte van de exploitatievergunning wordt
uitgevoerd.

[.]

4.3 DE BEMERKINGEN VAN DE PARTIJEN

4.3.1 De bemerkingen van de verzoekende partijen

De verzoekende partij stellen kort:

Aldus het Hof van Justitie is het aldus aan de nationale rechter om na te gaan of de
vernieuwing van een vergunning voor de exploitatie beschouwd moet worden als één
fase van een uit verschillende fasen bestaande vergunningsprocedure die alles
samen wel degelijk een activiteit uitmaken die een project vormen in de zin van
bijlage I bij de richtlijn 85/337.

In overwegingen nr. 33-37 stelt het Hof van Justitie dat indien zou blijken dat sinds
de inwerkingtreding van richtlijn 85/337 (27 juni 1985) op het terrein van de hucht-
haven materiéle werken of ingrepen zijn verricht die als een project in de zin van de
richtlijn moeten worden beschouwd, dan alsnog een milieueffectenbeoordeling dient
te worden opgesteld en dit in de fase van de afgifte van de exploitatieversunning om
de nuttige werking van de richtlijn te verzekeren.

Ik hield eraan hierop de aandacht te vestigen aangezien ik eveneens van mening ben
dat er sedert het verstrijken van de omzettingstermijn van richtliijn 85/337
verschillende materiéle ingrepen hebben plaatsgevonden die de infrastructuur van
de luchthaven grondig hebben gewijzigd en die dus beschouwd moeten worden als
een project in de zin van de richtlijn, zodat alsof [sic] een milieueffectenbeoordeling
dient te worden opgesteld.
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4.3.2 De bemerkingen van de verwerende partij
De verwerende partij is uitvoeriger:

Bij arrest nr. 195.231 van 14 juli 2009 heeft de Raad van State verwezen naar het
arrest nr. 195.230 van dezelfde datum, waarbij de Raad van State een prejudiciéle
vrang stelde aan het Europees Hof van Justitie, ten einde verduidelijking te
bekomen of een milieuvergunning voor de uitbating van een vliegveld en de
vernieuwing daarvan, dienen te worden aangemerkt als “aanleg van een vliegveld”.
In bevestigend geval zou daaruit een verplichting voortvloeien om een
informatievergadering te houden. Het antwoord op die vraag werd door de Raad van
State rechtstreeks bepalend geacht om te oordelen omtrent de gegrondheid van het
zesde middel in de procedure gekend onder nr. G/A 164, 146/VI1]-34.286.

Uit een eerste luik van het dispositief bij het arrest van het Hof van Justitie van 17
maart 2001, blijkt duidelijk dat artikel 1, lid 2, tweede streepje van de richtlijn
85/337/EEG en punt 7 van bijlage [ bij deze richtlijn aldus moeten worden
uitgelegd dat de vernieuwing van een vergunning voor de exploitatie van een
vliegveld, zonder dat er sprake is van werken of ingrepen die de materiéle toestand
van de plaats veranderen, niet kan worden aangemerkt als “project” of “aanleg” in
de zin van die bepalingen.

Gezien de vergunningsaanvraag van 13 april 2004 werd ingediend met het oog op
het verderzetten van de exploitatic van de luchthaven te Oostende, waarbij enkel
een uitbreiding van de vergunning werd gevraagd voor wat het aantal
vliegbewegingen betreft, doch waarbij er geen sprake is van het uitvoeren van
werken of ingrepen die de materiéle toestand van de plaats veranderen, kan het
voorwerp van de aanvraag niet worden aangemerkt als “project” of “aanleg’ van een
vliegveld in de zin van de richtliijn 85/337/EEG, zodat de bestreden beslissing
kennelijk geen MER-plichtige inrichting betreft.

Aan die vaststelling wordt op geen enkele wijze afbreuk gedaan door het tweede luik
van [het] dispositief bij het arrest, waarin het Hof van Justitie stelt “dat het aan de
verwijzende rechter staat, op grond van de toepasselijke nationale regeling en in
voorkomend geval rekening houdend met het cumulatieve effect van verschillende
werken of ingrepen die sedert de inwerkingtreding van die richtlijn zijn verricht, te
bepalen of deze vergunning past in een uit verschillende fasen bestaande
vergunningsprocedure die uiteindelijk gericht is op de uitvoering van activiteiten die
een project in de zin van punt 13, eerste streepje, van bijlage I, gelezen in samenhang
met punt 7 van bijlage I bij die richtlijn opleveren. Indien in de eerdere fase van de
vergunningsprocedure geen beoordeling van de milieueffecten van dergelijke werken
of ingrepen heeft plaatsgevonden, staat het aan de verwijzende rechter de nuttige
werking van de richtlijn te verzekeren door ervoor te zorgen dat een dergelijke
beoordeling tenminste in de fase van de afgifte van de exploitatievergunning wordt
uitgevoerd”.

Met dit tweede luik verwijst het Hof van Justitie naar de situatie waarin er, na de
inwerkingtreding van richtlijn 85/337, op het terrein van de luchthaven materi€le
werken of ingrepen worden uitgevoerd die als een project in de zin van deze richtlijn
moeten worden beschouwd, omdat ze gezien hun aard, omvang en kenmerken als
een substantiéle wijziging van het vliegveld zelf kunnen worden beschouwd
(waaromtrent het Hof verwijst naar haar arrest van 28 februari 2008 in de zaak

[8)



Abraham e.a., C- 2/07, Jurispr. blz. 1- 1197). Het Hof wijst daarbij op de noodzaak
om de doelstelling van de richtlijn te behoeden voor omzeiling door het opsplitsen
van projecten en het buiten beschouwing laten van de cumulatieve effecten van die
delen, hoewel zij in onderlinge samenhang beschouwd een aanzienlijk milieueffect in
de zin van artikel 2, 1id 1, van richtlijn 85/337 kunnen hebben. In dat kader wijst
het Hof ook naar de mogelijkheid dat een vergunning, die niet formeel betrekking
heeft op een activiteit die aan een milieueffectbeoordeling in de zin van de bijlagen 1
en I bij richtlijn 85/337 moet worden onderworpen, niettemin de uitvoering van een
dergelijke beoordeling kan vereisen, wanneer deze een fase vormt van een procedure
die uiteindelijk gericht is op de goedkeuring van een activiteit die een project in de
zin van artikel 2, lid 1, van deze richtlijn oplevert.

Hoe ruim ook het doel en de werkingssfeer van de richtlijn 85/337 mag zijn, het is
duidelijk dat er in het kader van een vergunningsaanvraag slechts sprake kan zijn
van het optreden van cumulatieve effecten, indien deze aanvraag zelf inhoudt dat er
op het terrein van de luchthaven materiéle werken of ingrepen worden verricht die
gezien hun aard, omvang en kenmerken, gezamenlijk beschouwd met andere
materiéle werken of ingrepen, als een substantiéle wijziging van het vliegveld
kunnen worden beschouwd, zodat zij als een project in de zin van deze richtlijn
moeten worden beschouwd. Ook het Hof van Justitie benadrukt in haar
overwegingen bij het arrest van 17 maart 2001 dat dit cumulatief effect alleen kan
optreden wanneer er in het kader van de aanvraag materiéle wijzigingen worden
uitgevoerd.

Van dergelijke wijzigingen kan in het kader van de milieuvergunningsaanvraag in
casu geen sprake zijn, nu de vernieuwing van de vergunning alleen het verderzetten
van de exploitatie van de luchthaven betreft, zodat dit niet kan worden aangemerkt
als “project” of “aanleg” in de zin de richtlijn.

De vernieuwing van de vergunning in casu betreft evenmin een fase van een
procedure die uiteindelijk zou gericht zijn op de goedkeuring van een activiteit die
een project in de zin van artikel 2, lid 1, van de richtlijn oplevert. Ook de
rechtspraak van het Hof m.b.t. gefaseerde vergunningsprocedures beoogt kennelijk
te verhinderen dat de richtlijn zou worden omzeild of haar betekenis zou verliezen in
omstandigheden waarin een vergunning wordt verleend die als einddoel heeft om
een activiteit te doen tot stand komen die een project vormt in de zin van artikel 2,
lid 1, van de richtlijn. Opdat dit het geval zou kunnen zijn moet de procedure
kennelijk deel uitmaken (een fase zijn van) een andere procedure, of minstens
gezamenlijk met andere aanvragen deel uitmaken van een procedure waarvan de
richtlijn vereist dat deze aan MER-plicht wordt onderworpen.

Het is zonder meer duidelijk dat de vernieuwing van de exploitatievergunning in
casu een geheel op zichzelf staande vergunningsprocedure betreft, en geenszins kan
worden beschouwd als fase van een omvangrijkere procedure die als einddoel heeft
om een activiteit uit te oefenen die een project vormt in de zin van artikel 2, lid 1,
van de richtlijn. Het zou kennelijk buiten de doelstelling van de richtlijn vallen dat
de eenvoudige vernieuwing van een exploitatievergunning, waarbij geen materiéle
wijzigingen wordt aangebracht aan de infrastructuur, en welke ook niet kadert in
een procedure waarbij materi€le wijzigingen werden aangebracht of zullen worden
aangebracht aan de infrastructuur, aan een MER-plicht zou worden onderworpen,
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Er kan worden besloten dat de bestreden beslissing geen MER-plichtige inrichting
betreft. Bijgevolg moet worden besloten tot de verwerping van het zesde middel in de
procedure voor de Raad van State gekend onder nr. G/A 164.146/V1I1-34.286.

4.4 BIJKOMENDE INFORMATIE BEZORGD DOOR DE VERWERENDE PARTIJ,
OP VRAAG VAN HET AUDITORAAT

4.4.1 De vraag

Om na het arrest van het Hof van Justitie en de bemerkingen dienaangaande van de
partijen het onderzoek van de zaak te kunnen verder zetten heeft het auditoraat
volgende vraag gericht aan de verwerende partij:

[...]

Uw standpunt lijkt er op neer te komen dat de vraag of een bepaalde vergunning
moet worden beschouwd als passend in een vergunningsprocedure in meerdere
fasen, slechts dan relevant kan zijn wanneer de te beschouwen vergunning zelf ook
betrekking heeft op materiéle ingrepen die bijdragen aan een cumulatief effect van
de opeenvolgende vergunningen. Dit standpunt vindt mijns inziens in 2zijn
algemeenheid geen steun in het arrest van het Hof van Justitie, integendeel. U lijkt
ook te willen stellen, blijkbaar omwille van de eigenheid van de vergunningsstelsels
die van toepassing zijn in het Vlaams Gewest, dat de in het hangende annulatie-
beroep bestreden milieuvergunning in geen geval kan passen in een vergunnings-
procedure in meerdere fasen, zoals bedoeld door het Hof van Justitie. Deze stelling
is voorbarig, omdat het er nu net om gaat te weten of er sinds de inwerkingtreding
van Richtliin 85/337 werken en ingrepen hebben plaatsgevonden die een
vergunningsplichtig project opleveren in de zin van de richtlijn; en als dat het geval
is, of die werken en ingrepen naar behoren afhankelifk gemaakt waren van een
voorafgaande vergunning in de zin van de richtlijn, en of die desgevallend naar
behoren werd onderworpen aan een MER. Het is dus uit het onderzoek van de feiten
dat zal moeten blijken of er werd voldaan aan de verplichtingen die volgen uit de
richtlijn.

Er blijken in elk geval sinds de inwerkingtreding van Richtlijn 85/337 belangrijke

materiéle wijzigingen te zijn uitgevoerd aan de infrastructuur van de luchthaven. Op
de website van de luchthaven vind ik bijvoorbeeld de volgende passages:

]

1992 - Luchthaven in Vlaamse handen

Na de opsplitsing van de bevoegdheden tussen de regio’s in 1992 werd de exploitatie
van de regionale Vlaamse luchthavens door de naticnale Regie der Luchtwegen over-
gedragen aan de Vlaamse Gemeenschap. Het Vlaams Ministerie van Verkeerswezen,
departement Leefmilieu en Infrastructuur (LIN) is thans verantwoordelijk voor de
werking van de luchthavens Deurne en Oostende. Meteen werden zware investeringen
gepland die het eerste jaar ruim 150 miljoen Belgische frank bedroegen. Verder werd
een nieuwe ontwikkelingszone voorzien in het costen van het luchthaventerrein die
opgestart werd met de gelden van ondermeer het impulsenprogramma, opgezet door de
Gewestelijke Ontwikkelingsmaatschappij (G.0.M.) West-Vlaanderen, in semenwerking
met Gemeenschapsminister De Batselier,
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De Oostendse luchthaven werd volledig in orde gebracht voor lange-afstandsverkeer.
De werken bestonden o.a. it een vernieuwde overlaging van de startbaan en uitvals-
taxiwegen, het aanpassen van de breedte van de startbaan en uitvalstaxiwegen aan de
nieuwe normen, alsook het plaatsen van een totaal nieuw baanverlichtingssysteem.
Deze werken waren noodzakelijk om de luchthaven toegankelijk te maken voor de alier-
nieuwste types vliegtuigen die uiteraard voldoen aan de strengste lawaainormen. Het is
immers één van de betrachtingen van de Vlaamse Gemeenschap om de luchthaven een
“goede buur” te laten zijn,

In de gebouwen werden aanpassingen verricht om de luchthaven te kunnen voor-
dragen als “International Community Airport (ICA)*, wat noodzakelijk is in het kader
van de Europesc eenmaking, wilde men nog internationaal verkeer (buiten Europa)
kunnen verwerken.

[--]
Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap investeert sterk in de Oostendse luchthaven

In 1993 werden op de Oostendse luchthaven diverse werken uitgevoerd, hetzij om de
luchthavenactiviteiten gevoelig te kunnen uitbreiden, hetzij om de luchthaven aan te
passen aan de huidige noden van de luchtvaart.

Inmiddels werden er op de oostelijke uitbreidingszone werken uitgevoerd, ‘zoals de rol-
baan, een inschepingsvioer voor zes toestellen type Boeing 747, een verbindingsweg
voor autoverkeer van de inschepingsvloer aan het hoofdgebouw naar de nieuwe
inschepingsvloer.

Begin januari 1994 werd eindelijk de volledige start- en landingsbaanlengte in gebruik
genomen, waardoor alle toestellen op een veilige manier maximaal van Oostende
gebruik kunnen maken.

Op de luchthaven zelf werden in het gebouw de nodige aanpassingswerken uitgevoerd
om de luchthaven haar statuut van “international entrypoint for the EEC” te kunnen
geven. Dit zowel op het vlak van het Schengenakkoord als van de Veterinaire Inspectie
(G.I.P.).

2003

{---]

Eén van de belangrijkste gebeurtenissen van 2003 was eveneens de opening ap 6
oktober 2003 door de Vlaamse minister van Mobiliteit, Dhr. Gilbert Bossuyt,van het
Aerofresh Perishable Center, een ultramoderne koelloods die 300 ton bederfbare waren
kan verwerken.

[-]
2004

Zeer belangrijk voor de luchthaven in het jaar 2004 was ongetwijfeld de start van de
bouwprocedure voor cen eerste loods op Apron I, Hiermee wenst de luchthaven de
ontwikkeling van een nieuw bedrijvengebied te stimuleren. |...]

Voor alle duidelijkheid: ik heb nog geen enkele beoordeling gemaakt aangaande de
genoemde werken, en deze vormen anderzijds geen limitatieve lijst van werken

waarover ik informatie vraag.

Om het onderzoek van het zesde middel verder te kunnen zetten, verzoek ik u, bij
toepassing van artikel 25, eerste lid, van de gecodrdineerde wetten op de Raad van
State, en van artikel 12, tweede en derde lid, van de algemene procedureregeling,

om mij een afschrift te bezorgen van:
- de stedenbouwkundige vergunningen die na 3 juli 1988 werden verleend voor

werken op de luchthaven;
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- in voorkomend geval, de MER’s die bij de aanvragen tot stedenbouwkundige
vergunning werden gevoegd;

- eventuele andere MER’s die zouden zijn opgesteld, bijvoorbeeld ter gelegenheid
van procedures inzake plannen.

Het lijkt mij hier nuttig om te verwijzen naar wat het Hof van Justitie stelde in het
arrest van 28 februari 2008, Abraham e.a. (C-2/07, Jurispr. blz. I-1197):

35 Daarenboven is het gegeven dat de werkzaamheden waarvan sprake in het
hoofdgeding geen betrekking hebben op de lengte van de start- en landingsbaan,
irrelevant voor de vraag of deze werkzaamheden binnen de werkingssfeer van
punt 12 van bijlage II bij richtlijn 85/337 vallen. In punt 7 van bijlage I bij
richtliin 85/337 wordt het begrip "vliegveld" immers nader bepaald door een
verwijzing naar de definitie in bijlage 14 bij het Verdrag van Chicago van 7
december 1944 inzake de internationale burgeriuchtvaart. Naar luid van deze
bijlage “is een luchthaven een opperviakte op de aarde of op het water (met
inbegrip van gebouwen, installaties en uitrusting) bestemd om geheel of gedeel-
telijk te worden gebruikt voor de aankomst en het vertrek en bewegingen op de
grond van luchtvaartuigen”.

36  Bijgevolg moeten alle werkzaamheden die betrekking hebben op de gebouwen, de
installaties of de uitrusting van een vliegveld worden beschouwd als werkzaam-
heden met betrekking tot het vliegveld als zodanig. Voor de toepassing van punt
12 van bijlage 11, gelezen in samenhang met punt 7 van bijlage I bij richtlijn
85/337, betekent dit dat werkzaamheden tot wijziging van een vliegveld dat over
een start- en landingshaan van ten minste 2100 meter beschikt, dus niet enkel
werkzaamheden tot verlenging van de baan omvatten, maar alle werkzaamheden
met betrekking tot de gebouwen, de installaties of de uitrusting van dit viiegveld
voor zover deze gezien hun aard, omvang en kenmerken als een wijziging van het
vliegveld zelf kunnen worden beschouwd. Dit is in het bijzonder het geval bij
werkzaamheden die ertoe strekken de luchthavenactiviteit en het luchtverkeer
op significante wijze uit te breiden.

Voor die stedenbouwkundige vergunningen die kennelijk geen betrekking zouden
hebben op de aldus omschreven werkzaamheden, kunt u zich beperken tot een
vermelding op een lijst, met een duidelijke omschrijving van het voorwerp van de
vergunning.

[...]

4.4.2 Het antwoord

De verwerende partij heeft 3 MER’s bezorgd, die werden conform verklaard respectieve-
liik op 26 mei 1992, 15 september 1999 en 6 april 2004. Verder werden 30 steden-
bouwkundige vergunningen bezorgd (waarbij er op wordt gewezen dat er wellicht een
ontbreekt). Er wordt telkens enige toelichting verschaft, en de verwerende partij besluit
haar begeleidende brief als volgt:

Uit bovenstaand overzicht blijkt dat bij de afgifte van de stedenbouwkundige

vergunningen al dan niet expliciet rekening werd gehouden met de bevindingen van
de bestaande MERs.
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In sommige gevallen betreft het werken die zelfs geen verband houden met de uit-
bouw van de luchtbavenactiviteiten, maar zijn ingegeven of geboden zijn teneinde te
voldoen aan de hedendaagse veiligheidsnormen.

De ‘werken’ die zijn uitgevoerd om de luchthavenactiviteiten uit te bouwen, werden
onderzocht in de toen bestaande MERs. Daarenboven hebben deze materiéle werken
geen significante toename van de luchthavenactiviteit en het luchtverkeer
veroorzaakt.

Dit wordt bevestigd door de cijfergegevens.

In het MER 1992 werd gewezen op een vrachttonnage van circa 50.000 ton per jaar.
Er werden 48.000 vlieghewegingen per jaar geteld, waarvan per nacht gemiddeld 2
bewegingen.

In het MER 1999 wordt vermeld dat de vrachttonnage in 1998 87.868 ton bedroeg
en het aantal bewegingen 41,702, waarvan gemiddeld per nacht 2,79.

In 2010 bedroeg de vrachttonnage 64.041 ton. Het totaal aantal bewegingen was
37.875.

Hieruit volgt dat over de totale periode de tonnage weliswaar is gestegen (vooral te
wijten aan iets grotere toestellen), maar het aantal bewegingen in dalende lijn gaan.
In elk geval kan niet worden gesproken van een significante toename van de
luchthavenactiviteiten, die het gevolg zou zijn van materiéle werken en wijzigingen
die aan de luchthaven werden uitgevoerd.

De vernieuwing van de milieuvergunning kan dus niet worden beschouwd ais een
fase van een groter geheel van projecten die cumulatief gezien nog een project MER
behoeven.

[..]

4.5 DE GEVOLGEN VAN HET ARREST VAN HET HOF VAN JUSTITIE VOOR HET
VERDER ONDERZQEK VAN HET ZESDE MIDDEL

4.5.1 Een goed begrip van de prejudiciéle vragen

De eerste prejudici€le vraag betreft de hypothese dat een opdrachtgever een project
‘aanleg van een vliegveld met start- en landingsbaan van ten minste 2100 meter’ wenst
te realiseren (project vermeld in bijlage 1, 7, a, bij de richtlijn), en er in het toepasselijke
nationale recht onderscheiden vergunningen bestaan, enerzijds voor de infra-
structuurwerken die er toe leiden dat er een functioneel vliegveld tot stand komt, en
anderzijds voor het daadwerkelijk laten functioneren van dat vliegveld, of de exploitatie
ervan. De vraag is of de richtlijn dan eist dat, ook al wordt de term ‘aanleg’ gebruikt,
niet enkel de vergunning voor de infrastructuurwerken aan milieu-effectbecordeling
wordt onderworpen, maar ook de vergunning voor de exploitatie.

De tweede prejudiciéle vraag bouwt verder op de eerste vraag, met dien verstande dat
ze enkel zin heeft wanneer die eerste vraag bevestigend wordt beantwoord. De vraag is
of er bij de latere hemieuwing van de vergunning voor de exploitatie 5 - een her-

> Dat het gaat om een vergunning die slechts voor een bepaalde termijn wordt verleend,

maakte reeds deel uit van de formulering van de eerste vraag. Voor het antwoord op die
eerste vraag heeft dit op zich geen belang, maar het vormt een opstap naar de tweede vraag,
die niet zou rijzen als ook de vergunning voor de exploitatie slechts eenmalig zou moeten
worden verleend, en daarom nooit zou moeten worden hernieuwd.
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nieuwing die niet gepaard gaat met infrastructuurwerken die reeds op zich een project
zouden vormen 6 - opnieuw een milieu-effectbecordeling moet plaatsvinden, waarbij
verder onderscheid kan worden gemaakt naargelang de exploitatie al dan niet zou
worden veranderd of uitgebreid.

De derde prejudiciéle vraag betreft twee bijzondere omstandigheden waarin mogelijks
de verondersteld ontkennend beantwoorde tweede vraag 7 een ander antwoord zou
moeten krijgen:

een eerste onderdeel vraagt of het antwoord op de tweede vraag ook ontkennend
moet zijn ingeval de te hernieuwen vergunning zelf niet aan milieueffectbeoorde-
ling onderworpen zou zijn geweest, of, ingeval niet minstens een reeds aan die ter
hernieuwen vergunning voorafgegane vergunning aan die beoordeling onder-
Worpen zou zijn geweest;

- een tweede onderdeel vraagt of niet in elk geval de eerste vergunning die na het
invoeren van de MER-plicht wordt verleend voor de exploitatie, als MER-plichtig
moet worden beschouwd.

4.5.2 De antwoorden van het Hof van Justitie

45.2.1 Het Hof van Justitie stelt dat de prejudici€le vragen samen moeten
worden onderzocht, zonder nader toe te lichten waarom. Wellicht is de reden te vinden
in het gegeven dat de richtlijn veel vrijheid laat voor de lidstaten bij het organiseren
van de nodige vergunnings- en beoordelingsprocedures. De richtlijn legt op om bepaal-
de projecten afhankelijk te maken van een vergunning, die voorafgaandelijk moet
worden onderworpen aan een in de richtlijn voorgeschreven beoordeling van de milieu-
effecten, en legt ook op om de effecten te onderzoeken van zowel de infrastructuur-
werken nodig om het project tot stand te brengen, als van het daaropvolgende
functioneren van het project 8. In het Vlaams Gewest maken deze onderscheiden
effecten in grote mate het voorwerp uit van twee onderscheiden vergunningsstelsels,
zonder evenwel exclusief onder een van beide stelsels te vallen. Bovendien bestaat er
wanneer beide vergunningen vereist zijn een koppeling tussen de twee, waardoor ze in
het perspectief van de vergunning gedefinieerd in en opgelegd door de richtlijn één
vergunning vormen. De vraag of in dergelijk stelsel is voldaan aan de vereisten van de
richtlijn, bij de omzetting in nationaal recht of bij een bepaalde concrete toepassing,
kan niet worden beantwoord zonder nader onderzoek van de nationale regelgeving, en
blijkbaar heeft het Hof van Justitie willen vermijden onbedoeld een uitlegging te geven
van die nationale regelgeving.

4.5.2.2 Het Hof van Justitie verbindt de verplichte milieueffectbeoordeling aan het
voornemen om een ‘project’ tot stand te brengen, en stelt dat er volgens de definitie in

6 Anders zou de tweede vraag niet meer zijn dan een herhaling van de eerste.
7 Als elke hernieuwing MER-plichtig zou zijn, heeft de derde vraag geen zin.
®  Zie verder, 4.5.2.4.
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de richtlijn slechts sprake kan zijn van een ‘project’ wanneer er werken of ingrepen
plaatsvinden die de materiéle toestand van de plaats veranderen.

4.5.2.3 Het arrest stelt in punt 26 dat de term ‘aanleg’ ondubbelzinnig is, en
moet worden begrepen als, ofwel de realisatie van voorheen onbestaande bouwwerken,
ofwel de wijziging, in materiéle zin, van reeds bestaande bouwwerken. Men kan daaruit
enkel besluiten dat voor de vraag of de uitvoering van een project moet worden
afhankelijk gemaakt van het verlenen van een vergunning met voorafgaande
beoordeling van de milieueffecten, ‘aanleg’ niets toevoegt aan wat reeds begrepen is in
‘project’. ‘Aanleg’ kan bijgevolg niet worden begrepen als zijnde enkel de initiéle aanleg
waardoor ter plaatse voor het eerst een project van de betreffende categorie tot stand
wordt gebracht, met uitsluiting van alle latere werken en ingrepen. Het arrest verwijst
in punt 29 ook naar punt 32 van het arrest ABRAHAM e.a. van 28 februari 2008 9,
waar werd gesteld:

32 [...] Het zou in strijd zijn met het doel van richtlijn 85/337, werken tot
verbetering of uitbreiding van de infrastructuur van een bestaand vliegveld
aan de werkingssfeer van bijlage II ervan te onttrekken, op grond dat bijlage I
bij richtliin 85/337 de “aanleg van vliegvelden” en niet “vliegvelden” als
dusdanig beoogt. Bij een dergelijke uitlegging zouden immers alle
werkzaamheden tot wijziging van een bestaand vliegveld kunnen worden
onttrokken aan de verplichtingen die uit richtliin 85/337 voortvloeien,
ongeacht de omvang van deze werkzaamheden, waardoor bijlage II bij richtlijn
85/337 op dit punt elke betekenis zou verliezen.

4.5.2.4 Voor zover er nog betwisting over zou bestaan welke de bij dergelijke
gelegenheid te beoordelen milieueffecten zijn, kan hier worden verwezen naar hetzelfde
arrest ABRAHAM, waar verwijzend naar hetzelfde brede doel en ruime werkingssfeer
als in punt 32 ervan, werd gesteld:

43 Het zou restrictief zijn en onverenigbaar met deze aanpak, indien voor de
milieueffectbeoordeling van een project of van de wijziging ervan enkel
rekening werd gehouden met de rechtstreekse gevolgen van de geplande
werkzaamheden zelf, zonder acht te slaan op de milieueffecten die het gebruik
en de exploitatie van de met deze werkzaamheden aangelegde installaties
kunnen veroorzaken.

44  Daarenboven blijkt uit de opsomming in artikel 3 van richtlijn 85/337 van de
elementen waarmee rekening moet worden gehouden, zoals de effecten van
een project op, in het bijzonder, mens, dier en plant, bodem, water, lucht of
het culturele erfgoed, dat het milieueffect waarvan richtliin 85/337 de
beoordeling beoogt mogelijk te maken, niet enkel dat van de geplande
werkzaamheden is, maar ook en vocral dat van het te verwezenlijken project.

45  Zo heeft het Hof met betrekking tot een project tot verdubbeling van een reeds
bestaande spoorweg geoordeeld dat een dergelijk project aanzienlijke
milieueffecten in de zin van richtlijn 85/337 kan hebben, omdat het met name

® ¢-2/07, Jursipr. blz. 1-1197.
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aanzienlijke geluidshinder kan meebrengen (arrest van 16 september 2004,
Commissie/Spanje, C-227/01, Jurispr. blz. 1-8253, punt 49). In de zaak die
tot dat arrest heeft geleid, ging het bij de aanzienlijke geluidshinder niet om de
hinder die door de werkzaamheden tot verdubbeling van de spoorweg werd
veroorzaakt, maar om de hinder als gevolg van de te verwachten grotere
intensiteit van het spoorverkeer, die juist door deze werkzaamheden tot
verdubbeling van de spoorweg mogelijk werd gemaakt. Hetzelfde moet worden
gezegd van een project zoals in het hoofdgeding aan de orde is, dat een
toename van de activiteit van een luchthaven en, bijgevolg, van de intensiteit
van het luchtverkeer mogelijk moet maken.

46 Op de derde vraag moet derhalve worden geantwoord dat de bevoegde
instanties rekening moeten houden met de geplande uitbreiding van de
activiteiten van een vliegveld, wanneer zij het milieueffect beoordelen van
wijzigingen die aan de infrastructuur ervan worden aangebracht om deze
toename van activiteiten op te vangen.

4.5.2.5 Uit het arrest van 17 maart 2011 blijkt dat als er reeds een uitgerust
vliegveld in exploitatie was op het tijdstip dat de omzettingstermijn van richtliin
85/337 verstreek, dat niet betekent dat werken en ingrepen die plaatsvinden na dat
tijdstip, en die omwille van hun milieueffecten moeten worden beschouwd als een
project in de zin van de richtlijn, zouden zijn vrijgesteld van milieueffectbeoordeling.
Dit geldt ook wanneer het drempelniveau om als project in de zin van de richtlijn te
worden beschouwd pas wordt bereikt door het cumulatieve effect van opeenvolgende
werken of ingrepen,

4.5.3 Gevolgen voor het verder onderzoek van het zesde middel

4.5.3.1 In het auditoraatsverslag van 17 maart 2008 10 werd er op gewezen dat de
verwerende partij zelf meende dat de vergunningsaanvraag op het tijdstip van het
nemen van de bestreden beslissing moest worden beschouwd als een MER-plichtige
verandering van een project overeenkomstig punt 13 van bijlage II bij het besluit van
de Vlaamse Regering van 10 december 2004, dat een overname is van het door richtlijn
97/11/EG in bijlage II van richtlijn 85/337/EEG ingevoegde punt 13; maar dat ze
daar aan toevoegde dat, zowel bij het indienen van de aanvraag als bij verlenen van een
vergunning in eerste aanleg, deze verplichting nog niet bestond in de Vlaamse
regelgeving. Aangezien evenwel de termijn voor omzetting van richtlijn 97 /11/EG reeds
meer dan vijff jaar was verstreken toen de aanvraag werd ingediend, beroept de
verwerende partij zich op haar eigen tekortkoming orn de richtlijn tijdig om te zetten,
wat volgens het verslag geen rechtsgeldig motief kan vormen om te besluiten dat artikel
18, §1, eerste lid, van VLAREM I niet van toepassing is.

4.5.3.2 In het arrest 195.231 van 14 juli 2009 !! wordt opgemerkt dat de vergun-
ningsaanvraag niet beperkt was tot een verandering van een lopende vergunning, maar

10 Randnummers 85 en 86.
11 Randnummer 5.12.
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in de eerste plaats de hernieuwing betrof van de milieuvergunning waarvan de termijn
zou verstrijken op 13 april 2005.

4.5.3.3 Aan de orde is de vraag of de correcte omzetting van richtlijn 85/337,
zoals gewijzigd bij richtliin 97/11, zou hebben ingehouden dat aan de bestreden
vergunning een milieueffectbeoordeling in de zin van de richtlijn moest voorafgaan,
zodat bij toepassing van artikel 11, §2, tweede lid, van het Milieuvergunningsdecreet
en artikel 18, §1, eerste lid, van VLAREM I, tijdens het openbaar onderzoek een
informatievergadering moest worden georganiseerd. Men kan uiteraard niet uit de in de
nationale regelgeving bestaande procedures afleiden dat het verlenen van de
vergunning zonder dat bij de aanvraag een MER zou zijn gevoegd, in overeenstemming
zou zijn geweest met de voorschriften van de richtlijn, als niet eerst is gebleken dat die
nationale procedures een correcte omzetting inhouden van de richtlijn.

4.5.3.4 Uit het arrest van het Hof van Justitie blijkt overigens dat ook wat de
verwerende partij omschrijft als ‘de eenvoudige vernieuwing van een exploitatie-
vergunning, waarbij geen materiéle wijzigingen wordt aangebracht aan de infra-
structuur’ mogelijks aan milieueffectbeoordeling moet worden onderworpen, meer
bepaald wanneer op die wijze de nuttige werking van de richtliin kan worden
verzekerd. Men moet de overwegingen in het arrest van 17 maart 2011 over de
zogenaamde vergunningsprocedure in verschillende fasen in zijn juiste context
begrijpen. Het algemeen uitgangspunt bij de prejudiciéle vraag is dat de nationale
regelgeving correct werd toegepast; anders zou er geen nood hebben bestaan om een
prejudiciéle vraag te stellen over de uitlegging van de richtlijn. Het Hof van Justitie
vraagt dat als de nationale rechter zou vaststellen dat de toepassing van de nationale
regelgeving er toe heeft geleid dat er een project werd vergund zonder te zijn
onderworpen aan de milieueffectbecordeling waaraan het conform de richtlijn had
moeten worden onderworpen, hij zou onderzoeken of door een richtlijnconforme
interpretatie van de nationale regelgeving alsnog de naleving van de vereisten van de
richtlijn kan worden verzekerd.

4.5.3.5 Richtlijnconforme interpretatie is echter enkel mogelijk als die inter-
pretatie van de nationale regelgeving een correcte omzetting inhoudt van de richtlijn.
De nationale rechter die vaststelt dat de nationale regelgeving geen interpretatie toelaat
waardoor de nuttige werking van de richtlijn alsnog kan worden verzekerd, zal
daardoor tegelijk vaststellen dat de nationale regelgeving geen correcte omzetting van
de richtlijn inhoudt 12. Hij zal dan moeten nagaan wat de gevolgen daarvan zijn voor de
verdere behandeling van het bodemgeschil, bij toepassing van de op de behandeling

12 Stapsgewijze: (1) er is sprake van een activiteit die een project vormt in de zin van bijlage I
of II van de richtlijn; (2) de Lidstaat moest er bij de omzetting van de richtlijn voor zorgen
dat dergelijk project vergunningsplichtig is, en dat er slechts een vergunning kan worden
verleend nadat de milieueffecten werden beoordeeld op de door de richtlijn voorgeschreven
wijze; (3) er blijkt een vergunning te zijn verleend, op correcte wijze volgens de nationale
vergunningsprocedure, maar zonder dat de door de richtlijn voorgeschreven beoordeling is
gebeurd; (4) bijgevolg kan de nationale regelgeving geen correcte omzetting var. de richtlijn
inhouden.
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van dit geschil toepasselijke nationale wet, waarover het Hof van Justitie zich uiteraard
niet heeft uitgesproken.

4.5.3.6 Bijgevolg moet aan de hand van de door het Hof van Justitie gegeven
uitlegging worden onderzocht:

(1) of er na 3 juli 1988 op de luchthaven werken of ingrepen hebben plaats-
gevonden die als een project in de zin van bijlage I of Il van richtlijn 85/337
moeten worden beschouwd;

(2) als dat het geval is, welke nationale regelgeving er op het project van
toepassing was, en of deze een correcte omzetting inhield van de richtlijn (al
dan niet enkel in een daarvoor noodzakelijke specifieke interpretatie);

(3) welke vergunningsbeslissingen er reeds voor de thans bestreden vergunning
werden genomen inzake het project, en wat de gevolgen zijn van die
beslissingen, meer bepaald:

{a) of de nationale vergunningsprocedure erdoor beé€indigd werd, dan wel of
er nog beslissingen moesten worden genomen in een verder fase van de
procedure;

(b) als de nationale vergunningsprocedure beéindigd werd, of de vergunning
werd verleend in overeenstemming van de voorschriften van de richtlijn;

(c) als de nationale vergunningsprocedure nog niet beéindigd werd, of er in
de voorbije fasen werd voldaan aan de voorschriften van de richtlijn,
voorlopig of definitief;

(d) als zou blijken dat er niet eerder reeds voldaan werd aan de voorschriften
van de richtlijn, wat daarvan de gevolgen moesten zijn voor de aanvraag
die tot de bestreden milieuvergunning heeft geleid.

4.5.3.7 Bij dat onderzoek mag niet uit het cog worden verloren dat het door de
opdrachtgever bezorgen van een MER slechts een van de onderdelen is van de
milieueffectbecordeling. Het MER is de informatie die volgens artikel 5 van de richtlijn
door de opdrachtgever moet worden bezorgd. Deze informatie moet samen met de
vergunningsaanvraag voor advies werden voorgelegd aan de instanties die ter zake
verantwoordelijkheid dragen, alsook ter beschikking gesteld van het publiek dat de
mogelijkheid heeft gekregen zijn mening te geven (artikel 6); bij het verlenen van de
vergunning moeten deze informatie en de resultaten van de adviesverlening en de
inspraakprocedure in aanmerking werden genomen (artikel 8 van de richtlijn) 13 ; en
tenslotte zijn er ook voorschriften over de bekendmaking van de inhoud en
voorwaarden van de vergunningsbeslissing, van de motieven waarop de beslissing
steunt, en van de maatregelen ter voorkoming, beperking of remediéring van
aanzienlijk schadelijke effecten (artikel 9 van de richtlijn) 4,

13 Artikel 8 van de richtlijn. In de oorspronkelijk tekst uit 1985 was er sprake van rekening
houden met.

M Artikel 9 van de richtlijn.
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S. DE GEGRONDHEID VAN HET ZESDE MIDDEL

5.1 Hebben er na 3 juli 1988 werken of ingrepen plaatsgevonden die moeten

worden beschouwd als een project in de zin van de bijlagen I en Il van
richtlijn 85/337?

5.1.1 Het eerste van de drie door de verwerende partij voorgelegde MER’s werd
conform verklaard op 26 mei 1992. Het MER noemt als aanieiding tot het project 15:

De luchthaven van Qostende is een belangrijk element van de regionale infra-
structuur. De luchthaven heeft niet enkel grote betekenis in het toeristisch verkeer
maar ook als ondersteunend element van de gehele sociaaleconomische
ontwikkeling van de provincie, niet in het minst in relatie met de zeehavens van
Oostende en Zeebrugge. De verdere uitbouw van Zeebrugge, de renovatie van de
Oostendse haven, de verwachte industrialisering in de beide achterhavens en de
daarop te enten ontwikkeling in het gehele gebied Oostende-Zeebrugge-Brugge
verhogen de aantrekkingskracht van de luchthaven van Qostende. De ganse lucht-
haveninfrastructuur is, in de terminologie van de groeipooltheorie, te bestempelen
als een stuwend element dat echter van nog grotendeels potentieel tot effectief moet
worden omgezet. Oostende is in potentie de natuurlijke vrachtluchthaven voor
West-Belgié, Zeeland en een gedeelte van Noord-Frankrijk.

Hoewel de luchthaven over een goede basisinfrastructuur beschikt, wordt deze sterk
onderbenut. De optimale benutting wordt tot op heden verhinderd door de aan-
wezigheid van een aantal knelpunten. Deze moeten op korte termijn worden weg-
gewerkt om optimale ontplooiingskansen voor de luchthaven te scheppen,

De consultancy firma Airports UK Ltd., die zelf een aantal kleine en middelgrote
luchthavens in Groot-Brittannié beheert, kwam in een audit over de Vlaamse
regionale luchthavens uitgevoerd in 1990 in opdracht van de Gemeenschaps-
minister van Verkeer en Openbare Werken, tot volgende conclusie:

de bestaande exploitatietekorten op de Qostendse luchthaven kunnen over een
periode van twee tot drie jaar worden weggewerkt en tot batige saldi worden omge-
bogen, op voorwaarde dat de nodige investeringen gebeuren om de onderbenutting
van de infrastructuur op te heffen.

Tot de meest dringende ingrepen behoren:
- de verplaatsing van de ILS en de gedeeltelijke overlaging van de startbaan;
~ de uitbouw van een luchtvaartgebonden industrie- en vrachtzone.

Het verplaatsen van het ILS (Instrument Landing Systeem) heeft als gevolg dat de
nuttige lengte van de start- en landingsbaan toeneemt van 2200 tot 2800 meter; tevens
zou de capaciteit van die baan verhoogd worden door het verlengen van de evenwijdige
taxibaan. Voor de luchtvaartgebonden industrie- en vrachtzone worden 3 scenario’s
onderzocht: een eerste scenario met het aanleggen van een industrieterrein van 34 ha
dat door een rolbaan (taxibaan) toegankelijk wordt gemaakt voor vliegtuigen; een
tweede scenario waarin er nog 23 ha industrieterrein bijkomt en er zich een
luchtkoerierbedrijf vestigt; en een derde scenario waarbij er in totaal 220 ha industrie-

15 Pagina’s 3 - 4.
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terrein voor luchtvaartgebonden bedrijven wordt aangelegd en er zich een tweede
luchtkoerierbedrijf vestigt. Volgens het MER 16 werd in 1991 50.450 ton vracht
vervoerd, of gemiddeld 17,6 ton per beweging en gemiddeld 8 bewegingen per dag;
daarnaast werden er 88.921 passagiers vervoerd. In scenario 1 zou dat moeten oplopen
tot 200.000 ton vracht in 27 bewegingen per dag; in scenario 2 2zou zich een
luchtkoerierbedrijf op het industrieterrein vestigen, dat 25.000 ton vracht zou
vervoeren in 34 bewegingen per dag — van de in totaal 61 vliegbewegingen per dag zou
80% ’s nachts gebeuren; scenario 3 kent een totale vrachtverhandeling op het
industrieterrein van 400.000 ton per jaar, waarvan 50.000 ton door twee koerier-
bedrijven in 68 bewegingen per dag, en in totaal (met passagiers) 122 bewegingen per
dag, waarvan 67 ’s nachts 7. De opmasgk van een MER wordt noodzakelijk geacht
omwille van het besluit van de Vlaamse Regering {toen: Vlaamse Executieve) van 23
maart 1989 houdende bepaling voor het Vlaams Gewest van de categorieén van werken
en handelingen, andere dan hinderlijke inrichtingen, waarvoor een milieu-effectrapport
vereist is voor de volledigheid van de aanvraag om bouwvergunning '8, meer bepaald als
een project ‘aanleg en/of ingrijpende wijzigingen van vliegvelden met een start- en
landingsbaan van ten minste 2100 m’, en als een project ‘witrustingswerken van een
industrieterrein met een opperviakte van 100 ha en meer’,

5.1.2 Het tweede van de drie door de verwerende partij voorgelegde MER’s werd
conform verklaard op 15 september 1999. De opmaak van het MER wordt noodzakelijk
geacht als project ‘wijziging van vliegvelden met een start- en landingsbaan van
tenminste 2100 m’ 19, zoals voorzien in het in 5.1.1 genoemd besluit van 23 maart
1989. Het MER stelt 20:

Gezien:
* de installatie van een ILS op landingsbaan 08 van de hichthaven van Qosten-
de [2!]
de realisatie van een verbindingsweg tussen de laadvloer van het industrie-
terrein en de laadvloer van de luchthaven
* en de aanleg van een parking
een uitbreiding van de luchthaven en het vliegverkeer zal inhouden, is dit project
MER-plichtig.

Sinds het vorige MER is zowel het vrachtvervoer als het passagiersverkeer aanzienlijk
gestegen, en er wordt een verdere sterke stijging beoogd 22,

1¢ pagina 55.

7 Pagina’s 89 - 90.

18 Belgisch Staatsblad, 23 mei 1989.
1% pagina 1.

2 pagina 3.

21 Dit is dezelfde baan, maar in de omgekeerde gebruiksrichting, als waar eerder een ILS werd
verplaatst.

2 pagina 76.
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5.1.3 Het derde van de drie MER’s werd conform verklaard op 6 april 2004. In
het MER wordt aangenomen dat er voor milieuvergunningen geen MER bij de aanvraag
dient te worden gevoegd, maar er wordt vooruitgelopen op de verwachte invoering van
een MER-plicht ter uitvoering van de regeling inzake milieueffectbeoordeling die bij het
decreet van 18 december 2002 werd ingevoegd in het decreet Algemene Bepalingen
Milieubeleid; en er wordt gewezen op een aantal infrastructuurwerken die deel
uitmaken van het project waarvoor ten gepaste tijde aanvragen tot stedenbouwkundige
vergunning zullen moeten worden ingediend 2. Er wordt opnieuw groei van de trafiek
beoogd 24:

Cezien de Internationale Luchthaven Cousiende-Brugge wil afstappen van her stand
still principe, zcals opgelegd in de milieuvergunning (op basis van het aantal
vluchten), is vertrokken van de maximale capaciteit van de bestaande landingsbaan,
In de eerste jaren wordt er gestreefd naar een explosieve groei, die voornamelijk
beoogd wordt in de passagierslijnen en in de tweede plaats in het vrachtvervoer.

% In het MER luidt het, op pagina I:

Momenteel wordt er echter gewerkt aan nieuwe uitvoeringsbesluiten van het
decreet van 18 december 2002 (B.S. 13/02/2003) en is er reeds een ontwerp
beschikbaar. Hierin worden nieuwe lijsten van MER-plichtige inrichtingen
opgesomd ter vervanging van de huidige lijsten. Voor de Internationale Luchthaven
van Oostende-Brugge houdt dit in dat voor de “aanleg en exploitatie van
vliegvelden met een start- en landingshaan van 2,100 meter of meer” (rubriek 3.1)
een project-MER dient opgemaakt te worden. Dit betekent dat de aanvraag voor de
hernieuwing van de milieuvergunning zal dienen te vergezeld worden van dit MER.
In het kader van de projectbeschrijving zijn een aantal infrastructuurwerken
opgenomen. Hiervoor zal ten gepaste tijde een bouwvergunning worden ingediend
(0.m. voor de aanleg van een fuelfarm).

Het ontwerp werd later gewijzigd. Bij het besluit van de Vlaamse regering van 10 december
2004 wordt een project-MER opgelegd voor het project ‘aanleg van vliegvelden met een
start- en landingsbaan van ten minste 2100 meter’ (bijlage I, 8), alsook voor de ‘wijziging of
uithreiding’ van dergelijke projecten ‘waarvoor reeds een vergunning is afgegeven, die zijn
of worden uitgevoerd en die aanzienlijke nadelige gevolgen voor het milieu kunnen hebben’
(bijlage II, 13). De omschrijving is letterlijk overgenomen uit de bijlagen bij richtlijn 85/337,
zoals gewijzigd bij richtlijn 97/11. Deze tekstwijziging heeft echter geen gevolg voor het
voorwerp van de MER-plicht. Het Vlaams Gewest heeft er bij de omzetting van de richtlijn
voor geopteerd om ook de hernieuwing van een milieuvergunning voor eer aan milieueffect-
becordeling onderworpen project aan milieueffectbeoordeling te onderwerpen. Dit zat reeds
impliciet besloten in de logica van het besluit van de Vlaamse regering van 23 maart 1989
houdende organisatie van de milieu-effectbecordeling van bepaalde categorieén van
hinderlijke inrichtingen (R.v.St. BOTH, nr. 85.105 van 3 februari 2000), en werd later
expliciet ingeschreven in het Decreet houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid,
meer bepaald in de artikelen 4.1.1, §1, 5° a), en 4.3.2, §1, tweede lid, ingevoegd bij het
decreet van 18 december 2002. De definitie van project in het eerste van die twee artikelen
is ruimer dan de definitie in richtlijn 85/337, waardoor het in het arrest van het Hof van
Justitie gehanteerde aanknopingspunt - dat er slechts sprake kan zijn van een project in de
zin van de richtlijn als er werken of ingrepen plaatsvinden die de materiéle toestand van de
plaats veranderen - geen relevantie heeft voor het project in de zin van het decreet
Algemene Bepalingen Milieubeleid.

#* Pagina 39.
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Vervolgens wordt een geleidelijke groei beocogd parallel met de internationale
groeicijfers.

Om de beoogde groei te realiseren is opnieuw een reeks infrastructuurwerken nodig 25.

5.1.4 Uit de drie MER’s en uit de door de verwerende partij voorgelegde
stedenbouwkundige vergunningen blijkt dat sinds het verstrijken van de omzettings-
termijn van richtlijn 85/337 heel wat infrastuctuurwerken werden gerealiseerd die de
capaciteit van de luchthaven in belangrijke mate hebben vergroot, en die er specifiek
op waren gericht de trafiek op de luchthaven aanzienlijk uit te breiden. Het arrest van
het Hof van Justitie van 17 maart 2011 laat er geen twijfel over bestaan dat deze
werken en ingrepen moeten worden beschouwd als een project dat aan een vergunning
met voorafgaande milieueffectbeoordeling moest worden onderworpen. Het doet daarbij
niet ter zake of de verwachte groei inderdaad werd gerealiseerd. Bovendien is de
stelling van de verwerende partij ‘dat over de totale periode de tonnage weliswaar is
gestegen (vooral te wijten aan iets grotere toestellen), maar het aantal bewegingen in
dalende lijn gaan’, en dat ‘in elk geval [niet kan] worden gesproken van een significante
toename van de luchthavenactiviteiten, die het gevolg zou zijn van materiéle werken en
wijzigingen die aan de luchthaven werden uitgevoerd’ (4.4.2 van dit verslag), misleidend
geformuleerd en feitelijk onjuist. De stelling is misleidend geformuleerd omdat in het
aantal vliegbewegingen ook de bewegingen zijn begrepen die onder general aviation
worden gecatalogeerd, meer bepaald bijvoorbeeld taxivluchten, toeristische viuchten en
publiciteitsvluchten, steeds met kleine toestellen die weinig hinder veroorzaken 2. De
ongeveer 48.000 bewegingen die de verwerende partij noemt voor 1991 waren er
48,268, de som van 2868 vrachtvluchten, 296 passagiersviuchten en 45.104 vluchten
general aviation 2. De evolutie van het globale aantal vliegbewegingen zegt niets over
de evolutie van de milieueffecten. De stelling is feitelijk onjuist, omdat het tonnage
vrachtvervoer weliswaar inderdaad 50.450 ton bedroeg in 1991 28 en 64.041 ton in
2010 29, maar in de loop van die twee decennia sterk heeft geschommeld, en
bijvoorbeeld in 1997 gestegen was tot 105.699 ton 20 en in 2007 tot 108.953 ton 31 3%
en omdat het aantal passagiers toenam van 88.921 in 199133 tot 213.638 in 2010 34,

25 pagina’s 45 - 49.

26 7ie bijvoorbeeld MER 1992, pagina 463 (Algemene eindconclusie): ‘de optredende
geluidshinder uit zich voornamelijk in de vorm van piekniveaus; [...} deze piekniveaus zijn
alle afkomstig van vracht- en passagierstoestellen; [...] de invioed van de General Aviation -
toestellen is zeer beperkt zowel naar opperviakte van de invloedszone als gua optredende
piekniveaus’.

27 MER 1992, pagina 102.

28 MER 1992, pagina 55. In MER 1999, pagina 66 is sprake van 50.363 ton.
29 hitp.//www.ost.aero/nederlands/frameset_b2b.htm.

30 MER 1999, pagina 66.

31 http://ml.wikipedia.org/wiki/Luchthaven_Oostende.

2 et lage tonnage in 2010 was blijkbaar te wijten het faillissement van een belangrijke klant.
Zie http:/fwww.ost.aero/nederlands/frameset b2b.htm.

3 MER 1992, pagina 55.
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Daar komt bij dat in het MER 1992, pagina 89, wordt aangegeven. dat luchtkoeriers
beduidend minder vracht vervoeren per viiegtuig dan gebruikelijk is bij ander
luchttransport, waardoor een toename van het vervoerde tonnage door koeriers-
diensten tot een sterkere toename van het aantal vliegbewegingen leidt dan een
overeenkomstige toename van het tonnage bij ander luchttransport.

5.2 Welke nationale regelgeving was er op het project van toepassing, en hield

deze een correcte omzetting in van richtlijn 85/337?

Voor 1 mei 1999

5.2.1 Voor 1 mei 1999 bestond er enkel een verplichting om voor de infra-
structuurwerken een bouwvergunning te vragen. In punt 5.1.1 van dit verslag werd
reeds de bij een besluit van de Vlaamse Regering van 23 maart 1989 in de nationale
regelgeving ingevoerde verplichting om bij de aanvraag tot bouwvergunning een MER te
voegen vermeld.

5.2.2 Er bestond toen in het Vlaams Gewest nog geen vergunningsplicht voor
de exploitatie van een vliegveld, en er werd ook geen vliegveld vermeld in het besluit
van de Vlaamse Regering van 23 maart 1989 houdende organisatie van de milieu-
effectenbeoordeling van bepaalde categorieén van hinderlijke inrichtingen 35.

5.2.3 Dit betekent niet dat, nog steeds naar nationaal recht, het bij de aanvraag
om bouwvergunning te voegen MER niet de effecten van de exploitatie van het vliegveld
diende te omvatten, zoals voorgeschreven was door de richtlijn 3. De projecten van de
bijlagen I en II bij de richtlijn waren verdeeld over de twee genoemde besluiten van 23
maart 1989, waarbij elk project in slechts een van beide besluiten werd genoemd 27,
Beide besluiten namen evenwel in hun artikel 3 bijna woordelijk de bepalingen van
bijlage III van richtlijn 85/337 over, waardoor als minimale inhoud van het MER onder
meer werd geéist ‘een prognose van de aard en hoeveelheid van de venvachte residuen
en emissies (water-, lucht- en bodemverontreiniging, geluidshinder, trillingen, licht,
warmte, straling, enz.) ten gevolge van het functioneren van het project’ (artikel 3, 1°, ¢}
alsook ‘een beschrijving van de waarschijnlijk significante milieueffecten van het
voorgestelde project ten gevolge van [...] het bestaan van het project’ (artikel 3, 4°, a)),
waarbij deze beschrijving betrekking moet hebben ‘op de directe, en in voorkomend
geval op de indirecte, secundaire en cumulatieve effecten op korte, middellange en lange
termijn, permanent en tijdelijk, positief en negatief van het project’.

* http://www.ost.aero/nederlands/frameset_b2b.htm.

& Belgisch Staatsblad, 19 mei 1989.
% Zie4.5.2.4.

%7 In het besluit van de Vlaamse regering van 10 december 2004, dat-later in de plaats is
gekomen van de twee genoemde besluiten van 23 maart 1989, wordt geen onderscheid meer
gemaakl tussen ‘hinderlijke inrichtingen’ en ‘werken en handelingen, andere dan hinderlijke
inrichtingen’.
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52.4 Werd de richtlijn correct omgezet door de milieu-effecten van de exploi-
tatie enkel te laten beoordelen in een vergunningsprocedure voor het uitvoeren van
infrastructuurwerken, als de nationale regelgeving ook een vergunningsprocedure kent
voor de exploitatie van hinderlijke inrichtingen? In het verzoekschrift 38 wordt verwezen
naar het arrest R.v.St. DE VRIES en PANA, nr. 99.794 van 15 oktober 2001. Daarin
oordeelde de Raad van State, (in een schorsingsarrest 39 uitgesproken door een kamer
met drie leden), dat richtlijn 85/337 niet correct was omgezet, doordat voor een project
waarvoor in de nationale regelgeving zowel een bouwvergunning was vereist als een
milieuvergunning, de milieueffectbeoordeling enkel werd opgelegd in die laatste
vergunningsprocedure. Het is van belang op te merken dat de Raad van State in dat
arrest onder meer overwoog 49

dat daarenboven zelfs in het geval dat, zoals in het Vlaamse Gewest, de opstelling
van een MER slechts vereist is in de milieuvergunningsprocedure en niet in de
stedenbouwkundige vergunningsprocedure, in elk geval artikel 8 van de Richtlijn op
onvolledige en onjuiste wijze lijkt te zijn omgezet, daar in de huidige stand van de
regelgeving voor de voor de afgifte van de stedenbouwkundige vergunning bevoegde
instantie geenszins de uitdrukkelijke verplichting bestaat om met de gegevens van
een desalniettemin opgesteld MER rekening te houden; dat immers, in tegenstelling
tot hetgeen door de tussenkomende partij wordt voorgehouden, de formele
motiveringsplicht en het zogenaamde integratiebeginsel terzake niet volstaan en een
in de regelgeving betreffende stedenbouw en ruimtelijke ordening neergelegde uit-
drukkelijke bepaling niet bestaat [...]

Voor de toepassing van de beoordeling die in dit arrest werd gemaakt, op het project
waar het in voorliggend annulatieberoep om gaat, doet het niet ter zake dat daarvoor
enkel een bouwvergunningsplicht gold. Als er al geen uitdrukkelijke bepaling bestaat
die er de voor het verlenen van een stedenbouwkundige vergunning bevoegde overheid
toe verplicht rekening te houden met de gegevens van het MER die de ruimtelijke
ordening betreffen, valt helemaal niet te begrijpen hoe de nodige maatregelen zouden
zijn getroffen om te verzekeren dat er bij het verlenen van een stedenbouwkundige
vergunning voor dit project rekening zou worden gehouden met de gegevens van het
MER die betrekking hebben op de exploitatie.

5.2.5 Richtlijn 85/337 legt op om bepaalde projecten aan een vergunning te
onderwerpen en om de milieueffecten ervan te beoordelen vooraleer een vergunning
wordt verleend (artikel 2, lid 1) 41, maar laat aan de lidstaten een ruime vrijheid bij het
organiseren van de vergunningsprocedure. Artikel 2, lid 2, bepaalt:

38 Ppagina 44.

Over het middel diende later geen uitspraak ten gronde te worden gedaan., Zie R.v.St. nr.
115.569 van 7 februari 2003.

Pagina 12 van het arrest.

Men zou kunnen opwerpen dat de richtlijn pas na de wijziging bij richtlijn 97/11 van artikel

2, lid 1, oplegde om de projecten van bijlage I en II vergunningsplichtig te maken. De oor-
spronkelijke tekst

De Lid-Staten treffen de nodige maatregelen om te verzekeren dat, voordat een
{wordt vervolgd...)

39

40
41
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De milieu-effectbeoordeling kan worden geintegreerd in de bestaande procedures
van de Lid-Staten voor het verlenen van vergunningen voor projecten of, bij gebreke
hiervan, in andere procedures die moeten worden ingesteld om aan de
doelstellingen van deze richtlijn te voldoen.

Wanneer er evenwel in de bestaande procedures in een lidstaat reeds een onderscheid
wordt gemaakt tussen een stedenbouwkundige vergunning voor infrastructuurwerken,
en een exploitatievergunning of milieuvergunning voor de exploitatie van hinderlijke
inrichtingen, ligt het weinig voor de hand om de milieueffectbeoordeling in slechts &één
van beide procedures te integreren +2. Maar wat belangrijker is, deze optie noodzaakt er

42

vergunning wordt verleend, de projecten die een aanzienlijk milieu-effect kun-
nen hebben [...] worden onderworpen aan een beoordeling van die effecten.

[...]

werd toen gewijzigd in
De lidstaten treffen de nodige maatregelen om te verzekeren dat een vergun-
ning vereist is voor projecten die een aanzienlijk milieu-effect kunnen hebben

[...], en een beoordeling van hun effecten moet plaatsvinden alvorens een ver-
gunning wordt verleend.

[...]

Een lezing van de oorspronkelijke tekst als zou de beocordeling van milieu-effecten enkel
daar vereist zijn daar waar het nationale regelgeving een vergunning oplegt, maakt van die
versie van de richtlijn een lege doos; en ock artikel 2, lid 2,

De milieu-effectbeoordeling kan worden geintegreerd in de bestaande procedu-
res van de Lid-Staten voor het verlenen van vergunningen voor projecten of, bij
gebreke hiervan, in andere procedures die moeten worden ingesteld om aan de
doelstellingen van deze richtlijn te voldoen [...}

laat eigenlijk geen andere lezing van de richtlijn toe dan dat reeds in de oorspronkelijke
tekst van artikel 2, lid 1, de verplichting om een vergunning op te leggen was vervat. In het
reeds genoemde arrest ABRAHAM, punt 34, heeft het Hof van Justitie, over een wijziging in
bijlage II door dezelfde richtlijn 97/11, geschreven:

[...] De nieuwe versie die is vastgesteld bij richtlijn 97/11, die in punt 4 van de
considerans de ervaringen met de milieueffectbeoordeling vermeldt en beklem-
toont dat voorschriften ter verduidelijking, aanvulling en verbetering van de
regelgeving inzake de beoordelingsprocedure noodzakelijk zijn, zet enkel duide-
lijker uiteen welke draagwijdte op dit punt asn richtlijn 85/337 in haar oor-
spronkelijke versie moest worden gegeven. Het optreden van de gemeenschaps-
wetgever vormt dus geen reden de richtliin in haar corspronkelijke versie a
contrario uit te leggen.

In elk geval bestond in het Vlaams Gewest de stedenbouwkundige vergunningsplicht, wat
volstond voor de verplichting om deze vergunning, wanneer ze een project in de zin van de
bijlagen bij de richtlijn als voorwerp heeft, te onderwerpen aan de voorgeschreven milieu-
effectbeocrdeling.

Zoals reeds vermeld onder 5.2.3 is het dat wat werd gedaan in het Vlaams Gewest {en dit
voor alle projecten, niet enkel voor die projecten waar in de bijlagen van de richtlijn sprake
is van ‘aanleg’).
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toe om in die ene procedure de nodige wijzigingen aan te brengen om er voor te zorgen
dat alle milieueffecten op de door de richtlijn voorgeschreven wijze worden beoordeeld.
Dit maakt de zaak behoorlijk complex. Men zou nu kunnen opwerpen dat het voor een
correcte omzetting volstaat dat de projecten zijn onderworpen aan ‘een’ vergunning, en
dat het er niet toe doet of een nationale regeling nodeloos complex wordt gemaakt,
zolang deze regeling maar voldoet aan de vereisten van de richtlijn. Die opwerping zou
terecht zijn, maar tegelijk in de praktijk nutteloos. In het arrest DE VRIES en PANA
ging het er om dat er in hoofde van de overheid die bevoegd was om de stedenbouw-
kundige vergunning te verlenen geen uitdrukkelijke verplichting bestond om rekening
te houden met gegevens inzake ruimtelijke ordening die zouden zijn gebleken uit het
MER (en de adviesverlening en inspraak). Dat volstond voor de Raad van State, die
daarvoor mede verwees naar een advies van de Commissie, om alvast prima facie te
besluiten dat de richtlijn niet correct was omgezet. Nochtans, ook al was de
vergunningverlenende overheid daartoe niet verplicht, ze kon wel vrijwillig rekening
houden met die gegevens die relevant waren binnen haar bevoegdheid om een
stedenbouwkundige vergunning te verlenen. Die mogelijkheid bestond niet eens bij de
vergunning vereist voor een project ‘vliegveld’ van bijlage I, 7 of bijlage II, 12. Bij het
verlenen van een stedenbouwkundige vergunning voor zo'n project, kon er slechts in
beperkte mate rekening worden gehouden met de milieueffecten van de exploitatie. Het
was in ieder geval zo goed als onmogelijk om in die stedenbouwkundige vergunning
voorwaarden op te leggen over de wijze van exploiteren, terwijl het ging om een project
waarvan net de exploitatie de meest aanzienlijke milieueffecten veroorzaakt. De nodige
maatregelen waren dan ook niet getroffen om te verzekeren dat het project ‘vliegveld’
van bijlage I, 7 of bijlage I, 12 aan een beocrdeling van zijn mogelijk aanzienlijk milieu-
effect werd onderworpen voordat een vergunning kon worden verleend.

5.2.6 Concluderend: er was voor 1 mei 1999 geen correcte omzetting van
richtlijn 85/337 in de regelgeving geldend in het Vlaams Gewest, doordat er geen
vergunningsplicht bestond voor het aspect exploitatiec van een project ‘aanleg van
vliegvelden met een start en landingsbaan van ten minste 2100 meter’ (bijlage I, 7) of
de wijziging ervan {bijlage II, 12). Noch was de daartoe ge€igende (tot 31 augustus
1991) exploitatievergunning ARAB-regime of (vanaf 1 september 1991} milieu-
vergunning opgelegd, noch was de procedure voor het verlenen van de vereiste
stedenbouwkundige vergunning aangepast door de betreffende milieueffecten
volwaardig te laten beoordelen en er rekening mee te laten houden bij het al dan niet
verlenen van een stedenbouwkundige vergunning.

Vanaf 1 mei 1999

SN Op 1 mei 1999 trad een wijziging in werking van de indelingslijst bjj
VLAREM I, waardoor voortaan een milieuvergunning was vereist voor de exploitatie van
‘terreinen voor vliegvelden’, rubriek 57 43. Door de bijzondere vergunningsprocedure

£ De Vlaamse regering heeft deze invoering van de milieuvergunningsplicht zelf verantwoord
door de noodzaak om richtlijn 85/337 correct om te zetten. In het betreffende besluit van 12
januari 1999, luidt het in de aanhef:

{wordt vervolgd...)
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voor inrichtingen die reeds geéxploiteerd worden wanneer ze door een wijziging van de
indelingslijst vergunningsplichtig worden, en in het bijzonder door de bepaling dat de
vergunningsaanvragen voor die inrichtingen die worden ingediend binnen zes maanden
na de inwerkingtreding van de vergunningsplicht niet aan een openbaar onderzoek
moeten worden onderworpen, was het echter niet mogelijk zijn om die aanvraag aan de
voorgeschreven milieueffectbeoordeling te onderwerpen, wanneer zulks volgens de
richtlijn nodig zou zijn.

5.2.8 Tegelijk werd bovendien artikel 38, §1, van VLAREM I gewijzigd, door
toevoeging van een tweede lid, waardoor de paragraaf nu luidt:

De exploitant van een inrichting die na haar inbedrijfstelling vergunningsplichtig
wordt door aanvulling of wijziging van de indelingslijst, dient binnen een termijn van
zes maanden, te rekenen vanaf de datum van inwerkingtreding van die aanvulling of
wijziging, een vergunningsaanvraag in te dienen overeenkomstig de bepalingen van
de artikelen 5 en 6.

Bij deze vergunningsaanvraag dient evenwel geen uiftreksel uit het kadastraal plan
noch een milieu-effectrapport of veiligheidsrapport gevoegd te worden. Overeenkom-
stig artikel 19bis, § 2 van het decreet is deze aanvraag niet onderworpen aan dos-
siertaks.

Dit is een merkwaardige toevoeging. De omzettingstermijn van richtliin 85/337
verstreek op 3 juli 1988, die van de wijzigende richtlijn 97/11 op 14 maart 1999. Voor
projecten die reeds op 3 juli 1988 aan milieueffectbeoordeling moesten worden
onderworpen 44, en waarvoor een correcte omzetting zou hebben vereist dat voor de
exploitatie ervan een vergunningsplicht moest worden ingevoerd, heeft deze vrijstelling
van het bij de aanvraag voegen van een MER enkel effect wanneer die
vergunningsplicht niet tijdig was ingevoerd, en de richtliin dus niet correct was
omgezet. Dergelijke vrijstelling is strijdig met de richtlijn 45 48, '

Overwegende dat de richtlijn van de Raad van de Europese Unie 97/11/EG
van 3 maart 1997 tot wijziging van Richtlijn 85/337/EEG betreffende de milieu-
effectbeoordeling van bepaalde openbare en particuliere projecten op 3 april
1987 in werking is getreden en voor 14 maart 1999 volledig omgezet moet
worden; dat het wenselijk is de indelingslijst zodanig aan te passen dat de
inrichtingen die door de richtliijn aan MER onderworpen worden op de
indelingslijst voorkomen [...]

 De vraag hoe de gewijzigde bijlagen verschillen van de oorspronkelijke, heeft hier geen
belang, en wordt terzijde gelaten.

%% Vergelijk met R.v.St. vzw BETER BRUGGESTRAAT e.a., nr. 192.592 van 23 april 2009:

3.8 De omzetting van de eerste versie van de richtlijn is in het Vlaamse
Gewest pas gebeurd door het invoegen van artikel 3.31, g), in het besluit van de
Vlaamse regering van 23 maart 1989, en dit bij besluit van de Vlaamse regering
van 10 maart 1998, in werking getreden op 30 april 1998, dus bijna 10 jaar na
het verstrijken van de termijn opgelegd door de eerste versie van de richtlijn
85/337/EEG. Die wijziging gebeurde als gevolg van het arrest van het Hof van
Justitie nr. C-133/94 van 2 mei 1896, waarbij werd geoordeeld dat de richtlijn
niet volledig en correct in het Belgisch intern recht was omgezet, ondermeer
precies doordat in het besluit van de Vlaamse regering van 23 maart 1989 niet
(wordt vervolgd...)
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529 Daar komt nog bij dat naar aanleiding van het invoeren van deze
milieuvergunningsplicht niet het besluit van de Vlaamse Regering van 23 maart 1989
houdende organisatie van de milieu-effectenbeoordeling van bepaalde categorieén van
hinderlijke inrichtingen werd gewijzigd.

5.2.10 Pas met het besluit van de Vlaamse regering van 10 december 2004 ¢7
werd een project-MER opgelegd voor het project ‘aanleg van vliegvelden met een start-
en landingsbaan van ten minste 2100 meter’ (bijlage 1, 8), alsook voor de ‘wijziging of
uitbreiding’ van dergelijke projecten ‘waarvoor reeds een vergunning is afgegeven, die
zijn of worden uitgevoerd en die aanzienlijke nadelige gevolgen voor het milieu kunnen

alle projecten van bijlage II bij de richtlijn waren opgenomen. Ondertussen is op
13 april 1997 een wijziging van de richtlijn in werking getreden (wijziging bij
richtlijn- 97/11/EG van 3 maart 1997), waardoor de lidstaten voor de projecten
van bijlage II bij de richtlijn voortaan door middel van een onderzoek per geval,
of aan de hand van door de lidstaten vastgestelde drempelwaarden of criteria,
moeten bepalen of het project al dan niet moet worden onderworpen aan een
MER-beoordeling. Deze wijzigende richtliin moest worden omgezet voér 14
maart 1999.

De milieuvergunningsaanvraag die tot de bestreden beslissing heeft geleid,
daleert van 3 april 1997. Die aanvraag werd dus ingediend bijna negen jaar
nadat het Vlaamse Gewest had moeten bepalen welke installaties voor het
slachten van dieren MER-plichtig zijn, en elf maanden nadat het Hof van Justitie
Belgié had veroordeeld omdat dit nog niet was gebeurd. De bestreden beslissing
beroept zich erop dat deze laattijdige omzetting nog niet was gebeurd toen de
aanvraag werd ingediend. De omzetting van de richtlijn in het intern recht mag
echter geen overgangsbepalingen bevatien voor aanvragen die pas worden
ingediend nadat de termijn voor omzetting reeds is verstreken. Het is om die
reden dat artikel 21 van het besluit van de Vlaamse regering van 23 maart 1989
strijdig is met de richtlijn.

De correcte omzetting van de richtlijn zou minstens hebben gevraagd dat voor
het verlenen van de bestreden vergunning zou zijn nagegaan of een MER was
vereist. Bij het verlenen van de bestreden vergunning heeft de verwerende partij
toepassing gemaakt van artikel 21 van het besluit van de Vlaamse regering van
23 maart 1989, dat bepaalde dat voor aanvragen, daterend van voor de
inwerkingtreding van dat besluit, een vergunning kon worden verleend zonder
dat een MER was opgesteld, hetgeen echter in strijd is met de richtlijn.

% | ater zullen zowel het decreet van 18 december 2002 tot aanvulling van het decreet van 5
april 1995 houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid met een titel betreffende de
milieueffect- en veiligheidsrapportage, artikel 9, als het besluit van de Vlaamse Regering van
10 december 2004 houdende vaststelling van de categorieén van projecten onderworpen aan
milieneffectrapportage, artikel 3, §2, dergelijke overgangsregeling uitdrukkelijk uvitsluiten.
Hierbij kan opgemerkt worden dat beide regelingen subtiel verschillen, maar wel op een hier
erg relevant punt, doordat het decreet het heeft over ‘niet vallen onder het
toepassingsgebied van richtlijn 85/337/EG’, en het uitvoeringsbesluit over niet vallen onder
de toepassing van het besluit van de Vlaamse Regering van 23 maart 1989 (hinderlijke
inrichtingen).

*T Belgisch Staatsblad, 17 februari 2005.
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hebben’ (bijlage 11, 13) 48. De omschrijving is letterlijk overgenomen uit de bijlagen bij
richtlijn 85/337, zoals gewijzigd bij richtlijn 97/11. In deze nieuwe regeling, die in de
plaats komt van de twee genoemde beshiiten van 23 maart 1989, wordt geen
onderscheid meer wordt gemaakt tussen ‘hinderlijke inrichtingen’ en ‘werken en
handelingen, andere dan hinderlijke inrichtingen’. Als er sprake is van een project, geldt
de milieueflectbeoordeling voortaan voor zowel de milieuvergunning als de steden-
bouwkundige vergunning.

5.3 De vergunningen die werden verleend voor het project, en de becordeling
van de milieueffecten

Voor 1 mei 1999

Gelet op hetgeen hiervoor reeds werd uiteengezet over de omzetting van de richtlijn, ligt
het uiteraard niet in de lijn der verwachtingen dat het project reeds voor 1 mei 1999 zou
zijn onderworpen aan milieueffectbeoordeling zoals deze wordt voorgeschreven door de
richtlijn. Toch is het aangewezen en nuttig dit nader te bekijken.

5.3.1 Op 17 augustus 1994 werd een stedenbouwkundige vergunning verleend
voor een rolbaan, d.i. een taxibaan waarlangs de vrachtvliegtuigen toegang krijgen tot
de in te richten industriezone voor luchtvaartgebonden bedrijven 49. In de vergunning
wordt uitdrukkelijk verwezen naar het op 26 mei 1992 conform verklaard MER. De
milieueffecten van de exploitatie van de luchthaven worden echter uitdrukkelijk uit de
beoordeling gesloten, voor zover ze niet rechtstreeks volgen uit het gebruik van de
rolbaan zelf 50,

8 voor de projecten van bijlage II kan een ontheffing worden gevraagd.
4% Vergunning nr. 1 in de bezorgde bundel.
50 Uit de motivering van de vergunning:

[...]

Overwegende dat circa 1204 bezwaarschriften betrekking hebben op een toename
van geluidsoverlast als gevolg van het toenemende vliegverkeer op de luchthaven
van Qostende zowel bij dag als bij nacht;

Overwegende dat voorgaande bezwaarschriften geen betrekking hebben op de
aanleg van de rolbaan naar het bedrijventerrein;

Overwegende dat circa 1204 van de bezwaarschriften betrekking hebben op het
geheel van zowel de opstijg- als landingsoperaties als de opstijg- en landingsroutes
boven de bebouwde gebieden ;

Overwegende dat voorgaande bezwaarschriften geen betrekking hebben op de
aanleg van de rolbaan naar het bedrijventerrein;

{wordt vervolgd...)
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Overwegende dat een aantal van de bezwaarschriften betrekking hebben op het
geheel van de werking van de regionale luchthaven en bijgevolg betrekking hebhen
op de preblematiek van de landing- en/of stijgingspiste;

Overwegeﬂde dat voorgaande bezwaarschriften geen betrekking hebben op de
aanleg van de rolbaan naar het bedrijventerrein;

[...]

Overwegende dat een aantal bezwaarschriften betrekking hebben op de productie
van lawaai afkomstig van nachtvluchten, lawaai afkomstig van oefenvluchten,
trainingsvluchten van de Nederlandse luchtmacht, en zoals blijkt uiteen aantal
bezwaarschriften sterk afhankelijk is van bepaalde types van vliegtuigen welke
landen en/of opstijgen

Overwegende dat voorgaande bezwaarschriften geen betrekking hebben op de
aanleg van de rolbaan naar het bedrijventerrein;

{.]

Overwegende dat circa 165 hezwaarschriften betrekking hebben op de feitelijke
locatie van de rolbaan binnen het geheel van de bestaande infrastructuur van het
vliegveld en als gevolg daarvan een negatieve invloed zal hebben op het globaal
woonklimaat en dit in het bijzonder met betrekking tot geluid- en geuroverlast;

Overwegende dat de bezwaarschriften betrekking hebben op milieuaspecten als
lawaaihinder en in mindere mate geurhinder en deze aspecten het gevolg zijn van
het gebruik van de viiegtuigen zelf en/of activiteiten van vliegtuigen;

Overwegende dat de aanleg van de rolbaan geen betrekking heeft op de feitelijke
uitbreiding van de luchthaven op zich, doch zich vooral situeert op het vlak van de
herinrichting en/of hercriéntatie van de tuchthaven en dit vooral ten opzichte van
de commerciéle functie en/of exploitatie van de luchthaven;

Overwegende dat de aan te leggen rolbaan vooralsnog niet op een aantoonbare
wijze de rechtstreekse aanleiding vormt voor het ontstaan van additionele viuchten
op de regionale luchthaven van Oostende;

Overwegende dat de aan te leggen rolbaan niet op aantoonbare wijze rechtstreekse
aanleiding vormt voor het ontstaan van mogelijke additionele lawaai- en reuk-
hinder, gelet op de daartoe bestaande Internationale, Nationale, Europese en
Federale technische, juridische en administratieve wetgeving en regelgeving;

[...]

Overwegende dat de rolbaan moet beschouwd worden als een technisch
infrastructuur met openbaar nut waarvan de locatie bepaald wordt door een geheel
van technische aspecten in het kader van het functioneren van de regionale
luchthaven van Oostende en dit zowel in functis van de feitelijke operationaliteit als
binnen het geheel van veiligheidsmaatregelen;

{wordt vervelgd...)
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5.3.2 Eveneens op 17 augustus 1994 werd een stedenbouwkundige vergunning
verleend 5! ‘voor het uitvoeren van wegenis- en rioleringswerken voor de aanleg van de
ontsluitingsweg in functie van de aanleg van het bedrijventerrein’. Opnieuw wordt
verwezen naar het op 26 mei 1992 conform verklaard MER. De milieueffecten die
verband houden met de exploitatie van de luchthaven worden opnieuw uitdrukkelijk
uit de beoordeling gesloten, kortweg:

Overwegende dat het bezwaarschrift met betrekking tot het uitbouwen van een
bedrijventerrein als onontvankelijk moet beschouwd worden, rekening houdende
met het feit dat de feitelijke realisatie zich situeert in een zone met als bestemming
ambachtelijke zone [...]

Men vraagt zich af hoe dit te rijmen valt met volgende voorwaarde die wordt opgelegd
in artikel 2 van het vergunningsbesluit:

In functie van de toekomstige aanleg en uitbouw van het bedrijventerrein en gelet op
de ontwikkeling van per definitie luchthavengebonden activiteiten op het toe-
komstige bedrijventerrein alle nodige voorzorgsmaatregelen te treffen om mogelijke
geluidsoverlast zowel afkomstig van taxiénde vliegtuigen als van de ontwikkelen
activiteiten te voorkomen en/of te beperken. [...]

5.3.3 Dezelide werkwijze werd gevolgd bij het verlenen op 14 augustus 1996
van een stedenbouwkundige vergunning 52 voor een tweede fase van de aanleg van de
rolbaan. Opnieuw wordt verwezen naar het op 26 mei 1992 conform verklaarde MER,
waarna onder meer wordt overwogen.:

o]

Overwegende dat blijkens een localisatieonderzoek op een kaart (schaal 1/10.000),
het overgrote deel van de bezwaarschriften zich situeert en concentreert in de regio
in het verlengde van de start- en/of landingsbaan, met name in de verkavelingen
gelegen ten oosten van de Torhoutsesteenweg, en dat de ingediende bezwaren
betrekking hebben op het af- en/of aanvliegen van vlegiuigen naar de regionale
luchthaven; dat het voorliggend project tot afwerking van de rolbaan nochtans
uitsluitend in fitnctie staat van het aanhorend bedrijventerrein;

Overwegende dat de ingediende bezwaarschriften in hoofdzaak betrekking hebben
op:

Overwegende dat het een technische infrastructuur betreft in overeenstemming
met de algemene bestemming van het gebiedsdeel conform de bestemming van het
gewestplan;

Overwegende dat de totaliteit van bezwaarschriften betrekking hebben op het
functioneren van de luchthaven van QOostende, dat de bezwaren in verband met
geluidsoverlast in principe moeten beschouwd worden als het normale gevolg van
het gebruik van de luchthaven [...]

51 Vergunning nr. 28 in de bezorgde bunde,
52 Vergunning nr. 29 in de bezorgde bundel.
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[--]
2. het geheel van de lawaaihinder, reuk- en luchtpollutie en daarasn verbonden
gezondheidsrisico’s, voortspruitend uit de diverse maneuvers van de vliegtuigen
ofwel bij het landen en/of opstijgen als tijdens het uitvoeren van bewegingen op de
grond;

[...]

{...]

Overwegende dat de bezwaarschriften met betrekking tot het hierboven geciteerde
punt 2 o.m, wat betreft de lawaaihinder en luchtpoliutie en de geurhinder (kerosine-
geur in de lucht of aan de grond) ofwel vercorzaakt door de activiteit van het vliegen
zelf ofwel vercorzaakt tijdens het tanken van de toestellen, een materie betreffen die
ressorteert onder de algemene en bijzonder regelgeving verbonden aan het uitvoeren
van feitelijke vliegoperaties en aanverwante activiteiten op een vliegveld, en die als
zodanig binnen de milieuwetgeving dient te worden geévalueerd en ondervangen;
dat zulks behoort tot de bevoegdheid van de Regie der Luchtwegen en/of van
controleorganisaties bevoegd voor de algemene controle en veiligheid van vlieg-
velden; dat wat betreft anderzijds de toename van gezondheidsrisico’s, studies ter-
zake vooralsnog niet toelaten eenduidige conclusies te trekken; dat de bezwaar-
schriften overigens een problematiek raken die als zodanig niets heeft te maken met
het eigenlijke voorwerp van de huidige aanvraag, met name de verdere afwerking
van de rolbaan; dat de naar voor gebrachte bezwaren voor wat betreft dit aspect
ongegrond zijn |...]

534 Volledigheidshalve kan nog worden verwezen naar een stedenbouw-
kundige vergunning van 27 oktober 1998 voor ‘het aanleggen van een nieuwe laadvioer
respectievelijk inschepingsvloer langs de rolbaan’ 53 en een op een onleesbare datum in
1999 verleende stedenbouwkundige vergunning voor een tweede fase daarvan 34,
waarin evenmin een beoordeling van de milieueffecten van de exploitatie van de
luchthaven ingevolge het project is terug te vinden.

5.3.4 Terwijl dus in het MER 1992 werd uiteengezet dat een aantal ingrepen
bedoeld waren om capaciteitsbeperkingen weg te nemen en het vrachtverkeer op de
luchthaven aanzienlijk uit te breiden (zie 5.1.1) werd bij het beoordelen van de
verschillende aanvragen tot stedenbouwkundige vergunning voor die ingrepen, de
beoordeling van de milieueffecten van deze uitbreiding/heroriéntatie grotendeels
terzijde geschoven, en werd zelfs in tegenspraak met het MER voorgehouden dat de
‘ontwikkeling van per definitie luchthavengebcnden activiteiten op het toekomstige
bedrijventerrein’ en het aanleggen van een taxibaan die de vliegtuigen toegang moet
geven tot dat terrein, ‘niet op een aantoonbare wijze de rechtstreekse aanleiding vormt
voor het ontstaan van additionele viuchten’ en ‘niet op aantoonbare wijze rechtstreekse
aanleiding vormt voor het ontstaan van mogelijke additionele lawaai- en reukhinder’,
Nog terzijde gelaten de vaststelling dat er blijkbaar nooit een stedenbouwkundige
vergunning met voorafgaande milieueffectbecordeling werd verleend die het gehele

% Vergunning nr. 3 in de bezorgde bundel.
% Vergunning or. 4 in de bezorgde bundel.
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project als voorwerp had, werd in de afzonderlijke stedenbouwkundige procedures geen
beocordeling gemaakt van de milieueffecten van de exploitatie.

Na I mei 1999

5.3.5 De situatie na 1 mei 1999 verschilde wezenlijk van de situatie voor die
datum. Door de inwerkingtreding van de milieuvergunningsplicht voor de exploitatie
van vliegvelden, zou er wellicht een globale becordeling kunnen zijn gemaakt van de
milieueffecten van het project, op de door de richtlijn voorgeschreven wijze. Dit werd
echter onmogelijk gemaakt door bijzondere bepalingen in de nationale regelgeving, en
wel op drievoudige wijze. Krachtens artikel 16, §2, van het Milieuvergunningsdecreet
was er voor de eerste milieuvergunningsaanvraag geen openbaar onderzoek nodig,
waardoor de inspraak van het publiek, opgelegd in artikel 6 van de richtlijn terzijde
werd geschoven (zie 5.2.7 van dit verslag). Het ter gelegenheid van het invoeren van de
milieuvergunningsplicht in artikel 38, §1, van VLAREM I ingevoegde tweede lid, stelde
de aanvrager bovendien vrij van het bij de aanvraag voegen van de informatie bedoeld
in artikel 5 van de richtlijn (zie 5.2.8 van dit verslag). Daar boven op kwam nog dat het
project niet werd ingeschreven in het besluit van de Vlaamse Regering van 23 maart
1989 houdende organisatie van de milieu-effectenbeoordeling van bepaalde categorieén
van hinderlijke inrichtingen (zie 5.2.9 van dit verslag).

5.3.6 Op 13 april 2000 heeft de Deputatie van de provincie West-Vlaanderen
een eerste milieuvergunning verleend voor de exploitatie van de luchthaven, met
toepassing van de bijzondere procedure van de artikelen 16, §2, van het Milieu-
vergunningsdecreet, en artikel 38, §1, van VLAREM I, en dus zonder dat de aanvraag
werd onderworpen aan milieueffectbecordeling zoals voorgeschreven in de artikelen 5
tot 10 van richtlijn 85/337. Ock al zou het MER 1992 en/of het MER 1999 bij de
aanvraag zijn gevoegd, door geen openbaar onderzoek te houden werd in ieder geval
niet voldaan aan artikel 6 van de richtlijn.

5.3.7 Tussen het verlenen van die eerste milieuvergunning en de thans
bestreden milieuvergunningen werd nog een aantal stedenbouwkundige vergunningen
verleend. Te vermelden zijn een vergunning van 18 april 2000 voor de aanleg van een
verbindingsweg naar een nieuwe fuelfarm (tankinstallatie) 55, een vergunning van
dezelfde 18 april 2000 voor de plaatsing van een ILS op baan 08 56; een vergunning van
20 augustus 2003 voor het aanleggen van een doorgang met toegangscontrole, het
aanleggen van een parking, het aanleggen van een parking en een industrieweg, en het
omleggen van een weg 57,

5.3.8 Tussen het verstrijken van de termijn voor omzetting van richtlijn 85/337
en het indienen van de milieuvergunningsaanvraag die tot de bestreden beslissing

5 Vergunning nr. 5 in de bezorgde bundel.
% Vergunning nr. 6 in de bezorgde bundel.
57 Vergunning nr. 11 in de bezorgde bundel.
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heeft geleid hebben er op de luchthaven werken en ingrepen plaatsgevonden die de
materiéle toestand van de plaats hebben veranderd. Het Hof van Justitie heeft in het
arrest van 17 maart 2011 duidelijk gesteld 58 dat dergelijke werkzaamheden, als zij
‘gezien hun aard, omvang en kenmerken, als een wijziging van het viiegveld zelf kunnen
worden beschouwd’ ‘onder de bepalingen van punt 13 van bijlage II bij richtlijn 85/ 337,
gelezen in samenhang met de bepalingen van punt 7 van bijlage I bij deze richtlijn
vallen’. Gelet op hetgeen eerder werd uiteengezet over de MER’s en de verleende
stedenbouwkundige vergunningen kan bezwaarlijk worden bestwist dat zulks in casu
het gevolg is, en dat dus het project moest worden onderworpen aan een vergunning
met voorafgaande milieueffectbeoordeling overeenkomstig de artikelen 5 tot 10 van de
richtlijn. Dit is nooit gebeurd, niet enkel doordat bij het verlenen van de verschillende
stedenbouwkundige vergunningen de beoordeling telkens werd beperkt tot het
betreffende onderdeel van de infrastructuurwerken, maar vooral doordat bij die
verschillende stedenbouwkundige vergunningen de milieueffecten van de exploitatie
van het gewijzigde vliegveld grotendeels en uitdrukkelijk niet werden beoordeeld.

5.4 De bestreden milieuvergunning

5.4.1 Bij gebrek aan een eerder verleende vergunning waarbij de milieueffecten
van het project aan een becordeling werden onderworpen conform de voorschriften ter
zake van richtlijn 85/337, kon de milieuvergunningsaanvraag van 13 april 2004, uit
het oogpunt van de vereisten van die richtlijn, niet worden beschouwd als een
aanvraag die beperkt was tot de loutere hernieuwing van de milieuvergunning, in de
zin dat deze die niet gepaard zou gaan met werken of ingrepen die de materiéle
toestand van de plaats veranderen. Het doet daarbij niet ter zake dat deze werken en
ingrepen reeds deels of zelfs grotendeels werden uitgevoerd voor de bestreden
milieuvergunning werd aangevraagd. De door de richtlijn opgelegde vergunning kan
niet geacht worden tot stand te zijn gekomen door het loutere verstrijken van de tijd.
Bovendien was het verzuim om het project aan de vereiste milieueffectbeoordeling te
onderwerpen enkel mogelijk door een volgehouden onvolkomen omzetting van de
richtlijn in de nationale regelgeving.

5.4.2 In de nationale regelgeving mogen de definitief geworden steden-
bouwkundige vergunninger dan wel het recht hebben verleend om bepaalde materiéle
werken en ingrepen uit te voeren, en mag de eerder verleende milieuvergunning dan
wel het recht hebben verleend om het vliegveld te exploiteren gedurende een termijn
van 5 jaar, geen van deze vergunningen heeft als rechtsgevolg dat het onwettig verzuim
om het project aan de door de richtliin opgelegde milieueffectbeoordeling te
onderwerpen zou zijn verwerkt. Om vast te stellen dat deze milieueffectbeoordeling nog
steeds niet is gebeurd, moet de Raad van State niet de eerder verleende stedenbouw-
kundige vergunningen of de voorgaande milieuvergunning buiten toepassing laten
omwille van de onwettigheid ervan 59,

58 Overweging 35.

% Het is vaste rechtspraak van de Raad van State dat geen onwettigheidsexcepties worden
aanvaard ten aanzien van definitief geworden individuele rechtshandelingen. Het Hof van
fwordt vervolgd...)
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5.4.3 Gelet op deze nog steeds openstaande verplichting, zou de correcte
omzetting van richtlijn 85/337 in de nationale regelgeving hebben ingehouden dat bij
de vergunningsaanvraag een MER werd vereist, zodat bij toepassing van artikel 11, §2,
tweede lid, van het Milieuvergunningsdecrect, ten minste één informatievergadering
moest worden georganiseerd. In het arrest R.v.St. nr. 195.231 van 14 juli 2009,
waarbij in deze zaak de debatten werden heropend in afwachting van het antwoord op
de prejudici€le vragen, werd in overweging 5.6 reeds gewezen op het belang en het
substanticel karakter van de informatievergadering. Bijzondere aandacht lijkt
bovendien te moeten worden gevestigd op de overwegingen in het arrest R.v.St.
NAESSENS, nr. 197.142 van 22 oktober 2009, meer bepaald op overweging 25, waarin
wordt uiteengezet dat het vereiste MER als aanknopingspunt voor de verplichting om
een informatievergadering te organiseren niet in hoofdzaak is ingegeven door het
bestaan van dat document of door het doel het openbaar te maken of toe te lichten,
maar vooral als referentie fungeert naar het soort inrichtingen waarvoor die
verplichting geldt.

5.4.4 Het zesde middel is gegrond.

6. BESLUIT

Vernietiging.

Peter PROVOOST
Eerste auditeur

Cassatie meent dat dit wel kan.,
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