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4.1 Luchtvaart en emissies

Om na te gaan hoe groot de emissies van de luchtvaart boven Vlaanderen zijn, wordt
een onderscheid gemaakt tussen de viuchten die landen of opstijgen in Viaanderen
en de viuchten die enkel door het luchtruim viiegen zonder er te landen of op te
stijgen, de zogenaamde overviuchten. De emissies die plaatsgrijpen bij het landen en
opstijgen van de toestellen worden nu al gerapporteerd en meegerekend in de
evaluatie van de NEM-doelstellingen. De emissies van de overviiegende toestellen
daarentegen worden momenteel niet inbegrepen in die regelgeving. Prognoses van
de activiteiten op Brussels Airport, de belangrijkste luchthaven op Viaams
grondgebied, en prognoses van de overviuchten geven weer in welke richting de
emissies van de luchtvaart zullen evolueren.

Emissies van vliegtuigen die ianden of opstijgen op Viaams grondgebied

Figuur 4.1 toont het aantal bewegingen op Brussels Airport en op de Viaamse
regionale luchthavens Oostende-Brugge en Antwerpen-Deurne. Zowel het aantal
IFR-viuchten (Instrument Flight Rules) als het aantal VFR-vluchten (Visual Flight
Rules) zijn inbegrepen. IFR bestaat uit een set van regels en procedures waarbij voor
het vermijden van obstakels vooral op de vliegtuiginstrumenten wordt gesteund,
terwijl bij VFR de piloot voornamelijk zelf verantwoordelijk is voor het vermijden van
obstakels tijdens de vlucht. Uit de figuur blijkt dat het aantal bewegingen zowel voor
Brussels Airport als voor de luchthavens Qostende-Brugge en Antwerpen-Deurne een
piek kende in de periode 1999-2000. Daarna volgde een terugval door de terroristische
aanslagen van 11 september 2001 in de Verenigde Staten, het faillissement van
Sabena, de onzekerheid omtrent de verhuis van DHL naar Leipzig, het dossier over de
nachtviuchten, de SARS-epidemie en de groeiende concurrentie van naburige
luchthavens. Vanaf 2005 zette zich een langzaam herstel door voor Brussels Airport.
in 2006 stopte de neergaande trend ook voor Oostende-Brugge en Antwerpen-Deurne.

Voor de berekening van de emissies worden enkel de IFR-vluchten in rekening
gebracht. Voor de VFR-viuchten zijn de beschikbare gegevens niet gedetailieerd
genoeg om de emissies volledig en nauwkeurig in te schatten. In 2006 maakten de
VFR-viuchten voor de drie luchthavens samen ongeveer een vierde uit van het totaal.
VFR-viuchten zijn meestal korter dan IFR-vluchten en gebeuren vooral met lichte
toestellen. Hun impact op emissies is dan ook eerder beperkt. Ter iliustratie: een
Cessna 170, een typisch VFR-toestel, verbruikt voor een viucht van 500 mijl ongeveer
80 kg brandstof. Voor eenzelfde viucht verbruikt een Airbus A320 ongeveer 3 660 kg
brandstof, een Boeing 747 verbruikt ongeveer 14 310 kg brandstof.
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Figuur 4.2 toont de evolutie van de emissies van de IFR-viuchten die vertrekken van of
aankomen op een luchthaven gelegen in Vlaanderen. Ze omvatten zowel de emissies
te wijten aan het landen en opstijgen {LTO-cyclus), als de emissies ten gevolge van de
afstand die door deze toestellen in het Beigische luchtruim afgelegd wordt.

De emissies werden berekend op basis van de viuchtdatabank van Belgocontrol.

Er treedt een daling van de emissies op in de periode 2001-2002 door de terugval van
de sector in 2001. Nadien treedt een zekere stabilisatie op. Het verschillende verloop
van de NOx- en CO»-emissies (licht stijgende trend) ten opzichte van de NMVOS-en
CO-emissies (licht dalende trend) is onder andere het gevolg van het gebruik van
toestellen met een betere verbranding van de brandstof {(minder NMVOS en CO).

In 2006 bedroegen de emissies voor de beschouwde viuchten 635 kton CO,, 2 296 ton
NOy, 561 ton NMVOS (niet-methaan viuchtige organische stoffen) en 1 853 ton CO.
Het aantal inbegrepen IFR-viuchten daalde van 314 260 in 2000 tot 243 323 in 2006.
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Bron: VUB (ETEC) op basis van EMEP/Corinair-methodologie (2003) en de viuchtdatabank van Belgocontrol
Emissies van overviuchten boven Vlaanderen

De milieudruk van de luchtvaart wordt niet enkel bepaald door de toestellen die
landen of opstijgen op de luchthavens die in Viaanderen gelegen zijn, ook het
overviiegende luchtverkeer draagt eraan bij. In tegenstelling tot andere
transportmodi beinvioedt de luchtvaart het kiimaat niet enkel door de rechtstreekse
emissie van broeikasgassen. Vliegtuigen leiden immers ook tot de vorming van
condensatiesporen en cirruswolken. De NOy-emissies op grote hoogte zorgen
bovendien voor een reactie met methaan, zodat er eveneens een koelend effect
optreedt. Wat de situatie nog complexer maakt is dat het klimaatgebonden effect
van wolkenvorming lokaal en op korte termijn gebeurt {met verschillende klimaat-
effecten naargelang de spoorvorming ’s nachts of overdag plaatsgrijpt), terwijl het
effect van broeikasgassen zoals CO, globaal is en over langere periodes werkt.

Ter vereenvoudiging wordt er vaak gesteld dat de totale klimaatgebonden impact
van een vliegtuig overeenstemt met twee tot vier maal de impact van de CO, die
uitgestoten wordt (RCEP, 2002; Sausen et al,, 2005; Stuber et al., 2006).

Wereldwijd is de luchtvaartsector wat teruggevallen na de aanslagen van

11 september 2001. Die daling in activiteit wordt ook weerspiegeld in het aantal
overviiegende toestellen en in de daarmee gepaard gaande emissies. Er is echter een
groot verschil met de luchtvaartactiviteit van en naar Viaanderen. Vanaf 2003 heeft
de groei van de overviuchten zich namelijk vrij snel voortgezet. Dat resulteerde in
696 496 IFR-viuchten boven Belgié in 2006, een stijging met bijna 20 % ten opzichte
van het jaar 2000. De ermee gepaard gaande emissies werden berekend voigens de
afstand die de toestelien afieggen in het Belgische luchtruim, waarna 50 % daarvan
werd toegekend aan Viaanderen. Figuur 4.3 maakt duidelijk dat ook de emissies
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gestegen zijn tot waarden die zich tussen 20 % en 45 % hoger bevinden dan in het jaar
2000. In 2006 bedroegen de emissies toegekend aan Vlaanderen voor de beschouwde
viuchten 746 kton COs, 2 875 ton NOy, 79 ton NMVOS en 210 ton CO. Voor CO; blijkt dat
de emissies van het overviiegende verkeer van dezelfde grootteorde zijn als de
emissies van de lokaal opstijgende en landende toestellen die beschreven werden in
het vorige deel. 0ok de NO-emissies van overvliegende toestellen zijn van dezelfde
grootteorde of zelfs iets groter. De NMVOS-emissies daarentegen zijn voor de
overviuchten zeven maal kieiner, de CO-emissies zelfs negen maal.

Tijdens de LTO-cyclus wordt er relatief gezien veel meer CO en NMVOS uitgestoten
dan tijdens het overige gedeelte {cruise) van de viucht. Dat is een gevolg van het
hogere vermogen dat van de motoren vereist wordt gedurende de LTO-cyclus.

Het brandstofverbruik (en dus ook de CO-uitstoot) wordt ook beinvioed door de
vermogensinstellingen, maar refatief gezien minder. Voorts hebben de verschillende
groeipercentages van de verschillende poliuenten te maken met de evolutie in het
type toestellen dat gebruikt wordt voor de overviuchten. Er is ook een trend naar het
gebruik van steeds grotere toestellen. Dat verklaart onder meer waarom de groei van
de emissies de laatste paar jaar groter is dan de groei van het aantal viuchten.
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Bron: VUB {(ETEC) op basis van EMEP/Corinair-methodologie (2003) en de viuchtdatabank van Belgocontrol
Overzicht van de te verwachten emissies van de locale activiteiten

Tabel 4.1 geeft voor Brussels Airport een overzicht van de verwachte emissies van vier
poliuenten {CO,, NOy, CO en NMVOS) voor de periode 2010 tot en met 2025, gebaseerd
op de verschillende groeiscenario’s opgesteld door Eurocontrol (2006). Omdat het
grootste aandeel van de viuchten op Oostende-Brugge en Antwerpen-Deurne VFR-
vluchten zijn met slechts een beperkte impact en omdat er van op Brussels Airport
bijna uitsluitend IFR-viuchten zijn, werd de analyse toegespitst op Brussels Airport.
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De vermelde data voor de jaren 2000 en 2006 zijn de historisch berekende emissies
voor IFR-viuchten en betreffen bijgevolg geen voorspellingen. De toekomstige
emissies werden berekend uitgaande van langetermijngroeiscenario’s die toegepast
werden op de IFR-viuchten (Eurocontrol, 2006). Bij de berekeningen werd een efficién-
tieverbetering van 1% per jaar verondersteld voor de emissies van de luchtvaart-
sector.

scenario A (AAGR: 3,2 %)

2000 2006 2010 2015 2020 2025
IFR-vluchten 301237 234634 266 140 311536 364 676 426 879
€O, (kton) 789 606 661 737 822 916
NOy {ton) 2976 2153 2349 2619 2920 3255
CO (ton}) 3393 1768 1929 2151 2398 2673
NMVOS {ton) 1202 527 575 641 715 797

scenario B & C (AAGR: 2,8 %)

2000 2006 2010 2015 2020 2025
IFR-vluchten 301237 234634 262037 300835 345378 396 515
€O, (kton) 789 606 651 711 778 850
NOy (ton} 2976 2153 2312 2528 2764 3o2z
CO {ton) 3393 1768 1899 2076 23270 2481
NMVQS (ton) 1202 537 566 619 677 740

scenario D (AAGR: 2,3 %)

2000 2006 2010 2015 2020 2025
IFRvluchien 301237 234634 256977 287 920 322589 361433
€0, (kton) 789 606 638 681 726 776
NOx {ton) 2976 2153 2267 2518 2580 2752
CO (ton) 3393 1768 1862 1986 2118 2 260
NMVOS (ton) 1202 527 555 592 631 674

De data voor 2000 en 2006 zijn historische emissies, de data voor 2010-2025 zijn berekend uitgaande van
de verschillende groeiscenario’s.
AAGR: gemiddelde jaarlijkse groei

Bron: VUB (MOSI-T & ETEC) op basis van de langetermijngroeiscenario’s van Eurocontrol (2006)

in het hogegroeiscenario (scenario A, gemiddelde jaarlijkse groei van 3,2 %) wordt
vastgesteld dat de emissies in 2025 voor Brussels Airport anderhalf keer hoger zullen
liggen dan in 2006. Als men de vergelijking maakt ten opzichte van het jaar 2000, het
jaar met de grootste activiteit tot nu toe, dan blijkt dat de CO,- en NOy-emissies licht
toenemen en de CO- en vooral de NMVOS-emissies afnemen. In het *business as usual’
scenario (scenario B} en het scenario met sterke economische groei en eveneens een
sterke milieureglementering (scenario C), die beide neerkomen op een gemiddelde






