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Steenokkerzeel en Kortenberg leven in angst. Brussels Airport wil zijn start- en landingsbaan 25L
met 900 meter verlengen. De buurgemeenten vrezen voor geluidshinder. Maar moet het wel zo?
Deze tijJden ademen innovatie, dat is in de luchtvaart niet anders. Het ene is al rijper dan het andere,
maar deze nieuwe ideeén groeien alvast. sensamin van synhe

Z0 kan het dus ook, maar
helaas niet in Zaventem
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The Endless Runway
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De Turnaround Terminal bestaat enkel op papier
en in maquettes. Het concept werd bedacht door

In principe wel, al is dit geen oplossing voor het
huidige Zaventem-probleem. De terminal kan dan

de Duit: rlandse duur chitect
Thomas Rau en kiemde onder de vleugels van de
luchthaven Schiphol. Intussen is het in handen
van een privébedrijf. Dat ziet vooral kansen bij de
snel groeiende luchthavens in het Midden-Oosten
of in Zuidoost-Azié, al gaatde interesse verder. Zo
werd het concept voorgesteld op een grote lucht-
vaartbeurs in Moskou. “Er zijn verschillende gein-
teresseerden, zowel binnen als buiten de EU”, zegt
een woordvoerder van Turnaround Terminal.

Voor- en
nadelen?

Ditis een veel compacter systeem dan de klassieke
terminal, met zijn lange pier met vele gates voor
evenveel vliegtuigen. Het neemt veel minder
oppervlakte in, er moeten geen tank- en bagage-
‘wagens over het tarmac en de afhandeling van
elke gelande viucht gaat veel sneller. Bovendien
zouden de passagiers minder ver moeten stappen
vanuitde Turnaround Terminal. Als de machine
geolied draait, is het veel efficiénter. Een korrel
zand in het raderwerk heeft dan weer grote gevol-
gen: onmiddellijke vertraging bij alle viuchten aan
de terminal.

wel een stuk werken, hij verandert niets
aan het aantal vliegtuigen dat Brussels Airport
kan slikken. In dit concrete geval zou het een bott-
leneck creéren: de vliegtuigen zijn sneller klaar
voor vertrek, maar moeten dan toch wachten om
te vertrekken. Aangezien zo'n terminal forse ver-
bouwingswerken vergt, lijkt hij meer geschikt op
een nieuwe, nog te ontwikkelen plek, net zoals de
ronde landingsbaan.

Wat oordeelt
de expert?

“Ditis een onderontwikkeld concept. We zien het
de eerstkomende jaren nog niet in de praktijk”,
waarschuwt professor Curran. “De efficiéntie en
de capaciteitvan de terminal kunnen er zeker gro-
ter door worden, maar dat lost het probleem-
Zaventem niet op. Ik vrees dat de verlenging van
baan 25L nu de enige optie is. Technologische
innovatie kan ook helpen: er bestaan al vliegtuigen
die minder lawaai maken bij het opstijgen.
Vliegtuigbouwers kunnen daar meer in investe-
ren. Maar daar kan Brussels Airport natuurlijk
niet veel aan doen.”

Op militaire vliegvelden werd in de jaren 1960 al
geéxperimenteerd met een ronde landingsbaan,
maar een commerciéle realiteit werd het nooit.
Devoorbije jaren werd het idee heropgevist door
het Nederlandse Lucht-en Ruimtevaartcentrum
(NLR). Datziet slaagkansen voor de praktijk. “We
hebben het theoretisch getest in de luchthaven
Charles de Gaulle in Parijs. Daar leek het een rea-
listische mogelijkheid”, zei Henk Hesseling (NLR)
daarover in deze krant, in maart vorig jaar.

Voor-
en nadelen?

Met een ronde start- en landingsbaan kunnen de
llen vanuitalle richtingen It . Piloten
kunnen zo gebruikmaken van de windrichting om
makkelijker te landen en op te stijgen. Dat maakt
het ook mogelijk om afspraken te maken over vluch-
troutes om de geluidshinder te beperken. Netdatis
het grote probleem in Zaventem. Er zouden ook
bescheiden voordelen zijn voor het milieu, omdat
de tuigen minder rondcirkelen alvorens te landen.
Ook wordt de taxiweg ingekort. Nadeel: een ronde
landingsbaan met een diameter van minstens 3,5
kilometer neemt enorm veel ruimte in beslag.

Nee. De drie huidige start- en landingsbanen in
Zaventem zijn tussen 2,9 en 3,6 kilometer lang.
Twee ervan liggen zowat parallel met elkaar, de
derde doorkruist beide in een hoek van ongeveer
45 graden. Een cirkelvormige baan met 3,5 kilo-
meter diameter zou twee tot drie keer zoveel
ruimte innemen. Voor zo'n ingreep moeten dus
nog veel meer omwonenden worden onteigend.
De baan kleiner maken is geen optie, want dan
zou ze een veel hogere hellingsgraad krijgen.
Daardoor zouden de vliegtuigen niet veilig kun-
nen landen of opstijgen.

Het oordeel
van de expert?

“Het is een interessant idee, omdat het invliegen
en opstijgen veel flexibeler maakt. Bovendien
beschikt Zaventem dan over meer tarmac”,
zegt professor Richard Curran. Hij leidt de onder-
zoeksgroep Air Transport & Operations aan de
Technische Universiteit Delft. Al heeft hij ook vra-
gen. “Als toestellen vanuit elke richting kunnen
landen, stijgt de werkdruk voor de luchtverkeers-
leiders enorm. Het is ook erg duur om zo'n baan
aan te leggen. Voor Zaventem en elke andere
luchthaven in de buurt van een grote stad is het
geen optie.”
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