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2. Introduction
a. Objectif

L’objectif de ce rapport est de conscientiser nos responsables politiques de l’inutilité et des méfaits des vols de nuit à partir de l’Aéroport National de Bruxelles. 

Cette évaluation se veut aussi objective que possible compte tenu de l’inexistence d’études spécifiques réalisées à ce sujet.

Notre souhait est qu’une étude belge spécifique et scientifique soit réalisée afin de mesurer avec exactitude cet impact.

b. Principes et contraintes

Ne disposant que de très peu d’études au Niveau National dans ce domaine, nous avons été contraints de nous baser sur des rapports scientifiques objectifs et des données économiques quantitatives. 

De la sorte, nous étudierons l’impact financier des troubles de santé générés par l’exploitation de nuit. 

Ensuite, nous verrons quel est l’impact économique de l’exploitation des vols de nuits. 

Le comparatif se fera dès lors aisément en comparant les chiffres de ce que cela rapporte et de ce que cela coûte.

3. Contenu

a. Impact Médical et sur le coût de la sécurité sociale

i. Impact médical qualitatif du bruit

Tout le monde connaît aujourd’hui les plaintes de riverains de tous les aéroports en particulier en matière de nuisances sonores. A ce sujet le Docteur de Marneffe écrit dans les conclusions de son rapport détaillé et largement documenté. (comme par ailleurs toutes les autres études citées dans ce rapport)

 « Le bruit est la nuisance principale à laquelle sont confrontés les riverains d'un aéroport. L'impact des nuisances sonores est d'autant plus important qu'elles touchent des populations particulièrement fragiles : enfants, personnes âgées et personnes psychologiquement fragiles. 

Les répercussions sur la santé sont réelles et ne peuvent être négligées par les autorités politiques et les responsables médicaux qui sont garants de la santé des citoyens. » (Répercussions des vols de nuit sur la qualité de vie et la santé des riverains d'aéroport Docteur Pierre de Marneffe)
Le Docteur de Marneffe n’est pas le seul à avoir ce point de vue. Afin de mieux percevoir ce problème, le « Health Council of Netherlands » a mené une étude d’impact des aéroports sur la santé des riverains d’aéroports européens. 

Cette étude de 192 pages est basée sur 281publications scientifiques, sur des études d’impact pour les aéroports de Heathrow Airport Terminal 5, Munich Airport Franz Josef Strauss et Berlin Brandenburg International (BBI) et sur l’interview de 18 personnes spécialisées dans la matière. Cette étude menée par 35 spécialistes, démontre clairement que principalement les bruits d’avions gênent et dérangent les riverains d’aéroports :
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Figure 14 Percentage seriously annoyed as a function of the day-evening-night level for air, road and rail
transport noise.




Par ailleurs, dans cette même étude, on peut constater les effets suivants sur le sommeil : un impact croissant de manière exponentielle en fonction de l’intensité du bruit :
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De manière qualitative toujours, il a été constaté les effets suivants sur la santé à des degrés divers comme indiqué :
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Il va sans dire que la liste est longue. Nous noterons que principalement des effets importants sur les maladies cardiovasculaires, les maladies respiratoires, sur le sommeil, les performances à l’école des enfants et les morts prématurées ressortent de ces études. Il est clair que nous devons nous en préoccuper afin de gérer de manière responsable ces impacts.

ii. Impact médical quantitatif des polluants

Nous avons vu principalement jusqu’ici l’impact qualitatif du bruit sur la santé. Rarement il est évoqué l’impact des polluants émis par les avions. Une fois de plus, nous sommes obligés de nous reporter à des études faites à l’étranger afin de pouvoir imaginer ce qu’il en est en Belgique. 

L’Organisation Mondiale de la Santé est claire sur les limites acceptables de bruit :  « Dans les logements. Les effets typiques du bruit dans les logements, sont la perturbation du sommeil, la gêne et l’interférence avec la parole. Pour des chambres à coucher, l'effet critique est la perturbation du sommeil. Les valeurs guides à l'intérieur des chambres à coucher sont de 30 dB LAeq pour le bruit continu et de 45 dB LAmax pour des événements sonores simples. Des niveaux plus bas de bruit peuvent déranger selon la nature de la source de bruit. Pendant la nuit, les niveaux sonores extérieurs se produisant à environ un mètre des façades des chambres à coucher, ne devraient pas excéder 45 dB LAeq, de sorte que les gens puissent dormir avec les fenêtres ouvertes. Cette valeur a été obtenue en supposant que la réduction du bruit de l'extérieur à l'intérieur lorsque la fenêtre est ouverte se situe à 15 dB. Afin de permettre une conversation dans des conditions confortables à l'intérieur pendant la journée, le niveau du bruit interférant ne devrait pas excéder 35 dB LAeq. Le niveau de pression acoustique maximum devrait être mesuré avec le mètre de pression acoustique réglé à "rapide".

Afin de protéger la majorité de personnes contre une gêne grave pendant la journée, le niveau extérieur du bruit régulier et continu ne devrait pas excéder 55 dB LAeq sur les balcons, terrasses et dans les zones résidentielles extérieures. Pour protéger la majorité de personnes contre une gêne modérée pendant la journée, le niveau sonore extérieur ne devrait pas excéder 50 dB LAeq. Là où cela est faisable, le niveau sonore extérieur le plus bas devrait être considéré comme le niveau sonore maximum souhaitable pour la création de nouvelles résidences. » (http://www.who.int/environmental_information/Noise/bruit.htm#4.%20Valeurs)

Il est dramatique de constater que la proximité d‘un aéroport provoque une augmentation importante des cancers dans un rayon de 16 kilomètres autour de cet aéroport. Pour prevue: l’étude réalisée à propos l’aéroport de Chicago O’Hare : INVESTIGATION OF THE CANCER INCIDENCE RATES IN THE VICINITY OF O’HARE AIRPORT R. E. RUTHENBERG, B.S.E.E. 3/13/02 Principal Staff Engineer (ret.), Motorola, Inc. 

Cet aéroport est intéressant à ce titre qu’il est situé très près d’une haute concentration d’habitants, que l’étude a porté sur 69 « areas » (communes) entourant l’aéroport et en référence à une étude définissant le risque moyen de cancer dans une population normale.(La source peut être trouvée à l’adresse suivante : http://www.idph.state.il.us/about/epi/cancer.htm  ).  

L’aéroport de Chicago O’Hare est non seulement intéressant à ce titre qu’il est situé dans une zone proche de lieux habités comme celui de Bruxelles National, mais en plus pour son nombre de vols annuels. En effet, cet aéroport  comptait en 1990 412.788 mouvements par an pour Bruxelles National 330.000 mouvements. Ceci nous permet de le comparer aux conditions que nous vivons en calculant au prorata. 
Le risque d’avoir un cancer dans ces zones est en moyenne beaucoup plus élevé dans les zones indiquées comme le montrent les figures suivantes :
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Ceci démontre qu’il existe un impact non négligeable sur les risques de cancer autour d’un aéroport de ville comme celui de Bruxelles National. (voir la situation de l’Aéroport de Bruxelles National par rapport à Bruxelles sur la carte en annexe).

De manière plus générale, il est important de savoir combien de polluants sont ainsi émis dans l’air environnant de Bruxelles par un aéroport. Les études que nous possédons montrent les chiffres suivants :
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Region Year LTOs voc
Atlanta 1990 287.080
2010 388.728
Boston 1990 114,282
2010 137,137
Charlotte 1990 119,990
2010 215,726 1,702.28
Chicago 1990 412,788
2010 567,277 7,756.83
Houston 1990 236,993 2,484.80
2010 398,701 1,007.71 3.940.03
Los Angeles 1990 306,784 2,099.38 6,125.31
2010 444,860 3.088.35 8.828.05
New York 1990 383.206 3,050.22 291.41| 881672
2010 4.872.19 12,9
Philadelphia 1990 107,646 1,098 .41 1,127.38
2010 123,177 1.678.46 ,293.80
Phoenix 1990 121,024 1,130.01 1,014.73
2010 179.265 1,667.14
Washington, D.C. | 1990 162,245 1,798.72
2010 203,156 2.467.23





Le nombre de tonnes de polluants par an pour 1990 pour Chicago O’Hare peut dès lors être estimé à 15.767 tonnes de polluants émis par les avions dans l’atmosphère  par an. En extrapolant à Bruxelles National, notre aéroport National émettrait donc par an approximativement 11.696 tonnes de polluants dans l’air sous forme de composant volatiles organiques ou hydrocarbures ( VOC), azote (NOx), anhydride sulfureux (SO2) et monoxyde de carbone ( CO) ! 

Pourquoi évoquer ce fait ? Plusieurs études démontrent la relation directe existant entre les maladies pulmonaires comme l’asthme, le cancer, les maladies cardiaques, la mortalité infantile élevée dues à la concentration plus importante de ces produits dans l’air.

L’ « American Lung Association » (Association Américaine du Poumon) en a fait une synthèse intéressante dans le rapport « SELECTED KEY STUDIES ON PARTICULATE MATTER AND HEALTH: 1997 – 2000”. Naturellement ces études ont été menées par plusieurs médecins ou professeurs d’Université renommés comme l’indique ce rapport. 

On y découvre que dans une étude réalisée sur 500.000 personnes réparties dans 151 villes américaines, il a été démontré que l’impact de la pollution de fines particules augmente de 29% les chances d’avoir un cancer. 

On y découvre dans une autre étude réalisée sur 6 villes, les célèbres chercheurs de l’Université de Harvard on suivi 8.000 personnes pendant une quinzaine d’années. Ils ont découvert que le risque d’augmentation de mort prématurée était de 26% plus élevé si on est exposé à un taux de pollution plus important équivalant à 18.6 microgrammes  par mètre cube. C’est dire l’impact que peuvent avoir nos 5.014 tonnes de polluants émises par l’aéroport de Bruxelles National par an!
En conclusion à ce paragraphe, il est évident que les analyses des scientifiques sont plus qu’alarmantes et qu’il faut absolument prendre des mesures afin de limiter au maximum les risques importants sur la santé que nous avons évoqués. 

Il faut en particulier étudier en profondeur l’impact du développement de cet aéroport de Bruxelles National sur la santé de la population. 

Il semble plus que raisonnable à ce stade d’envisager un déplacement des activités de transport de fret dans des zones moins habitées de sorte à diminuer le risque encouru par les riverains.

iii. Evaluation de l’impact sur le coût de la sécurité sociale
Comme nous l’avons vu ci-dessus, les conséquences sur la santé de l’implantation d’un aéroport à proximité d’une ville est important. De ce fait, cela a des conséquences sur le coût de la sécurité sociale et qui ont été évalués par l’IBGE dans son rapport  « LA LUTTE CONTRE LA POLLUTION ATMOSPHERIQUE DANS LA REGION DE BRUXELLES-CAPITALE – IBGE ». En particulier aux pages 20 à 22 nous pouvons lire que l’impact annuel de la pollution due au trafic, tous types de trafics confondus sur Bruxelles Capitale, est de 1.464 millions d’Euros ! 

Si nous prenons juste la part due au trafic aérien qui peut être estimée à 8.1% (Evaluation of Air Pollutant Emissions from Subsonic Commercial Jet Aircraft, Tale 4-2 : Chicago), le coût de la santé de l’exploitation de l’Aéroport de Bruxelles National est de 118,584 millions d’Euros par an. 

Sachant que les vols de nuit représentent, d’après nos derniers calculs, 9.3% du total du nombre de vols, nous pouvons estimer l’impact des vols de nuits sur les finances de la santé à  11.03 millions d’Euros par an
b. Evaluation de l’impact économique et financier

Il est plus simple à notre sens d’évaluer l’impact économique et financier des vols de nuit. De manière simple, nous nous sommes appuyés sur quelques principes :

· L’étude se base sur le principe que ces vols de nuit seraient supprimés et sur le fait que ces activités seraient reportées ailleurs sur le jour.

· les sociétés concernées sont BIAC, DHL et quelques compagnies de charter

· les bénéficiaires de l’impact économique sont l’Etat par les impôts et les employés ou ces mêmes entités de manière négative au cas ou l’activité cesserait

· la suppression des vols de nuit implique un impact LIMITE sur ces compagnies étant donné qu’une grosse partie de ces activités pourrait être reportée sur le jour. Selon les chiffres que nous possédons, il y a 290.000 mouvements par an dont 27.000 de nuit soit 9.3% de l’activité.

i.Evaluation de l’impact de la suppression des vols de nuit sur les activités de l’aéroport

De manière générale, il est plus qu’évident que supprimer les vols de nuit à l’Aéroport de Bruxelles National n’équivaut pas à supprimer les sociétés qui volent pendant la nuit ! La BIAC a en effet récemment investi dans des extensions aéroportuaires ou nous entendons qu’elle pense arriver à 450.000 mouvements par an en 2010. Actuellement, il y a 290.000 mouvements par an, vols de nuit inclus. Il va sans dire de ce fait que le report de ces activités sur le jour ne devrait en rien affecter la capacité actuelle de la BIAC.
Dans le cadre d’une réglementation uniformisée au niveau européen sur l’interdiction des vols de nuit, on peut considérer que l’impact principal résiderait dans une perte de compétitivité de DHL ne pouvant plus livrer le courrier express d’un jour à l’autre grâce à ces  vols. Il faut d’ailleurs bien observer que beaucoup d’Aéroports européens proches des grandes villes sont actuellement déjà simplement fermés aux vols de nuit. 

Nous savons que DHL ne base pas sa stratégie commerciale essentiellement sur cet argument. En effet, en allant voir sur le site de DHL à l’adresse : http://www.dhl.be , nous constatons, ce qui est par ailleurs de notoriété publique, que DHL offre bien d’autres services que simplement le fait de livrer rapidement. Ces services sont entre autres choses : sa présence mondiale, le calcul automatisé pour le client du temps de transit, le calcul automatisé des tarifs pour le client, factures proforma en ligne, manière de calculer pour le client quel est le poids volumétrique du courrier,  DHLNET (système de « tracking » du courrier), le dédouanement, le tri automatisé, l’échange de données informatisé par EDI, 10 centres de tri en Belgique, les services d’expédition informatisés etc. 

Cette stratégie de service et leur organisation de manière générale ont fait de cette société « le leader de l'industrie des messageries express aériennes internationales » comme ils se plaisent eux-mêmes à le dire sur leur site. 

De plus, avec le développement de l’Internet, une quantité considérable de courrier urgent passe maintenant par e-mail à la place des sociétés de transport express ne justifiant plus leur existence à ce titre.

Il est donc raisonnable de penser que son activité en serait sans doute affectée, mais nous ne pensons pas qu ’en conservant une simple activité de jour, DHL ait une perte de plus de 5% de son chiffre d’affaires et de son profit. Cette hypothèse est raisonnable sachant que l’activité internationale de DHL ne représente que 26.5% de ses activités en Belgique et qu’elle ne devrait en être que légèrement affectée.

DHL semble représenter +- 80% des activités nocturnes de la BIAC. Le restant étant des activités essentiellement de charters représentant donc 20%. De la sorte, les activités de la BIAC ne seraient elles-mêmes affectées qu’au titre de 5% de 80% de 9.3% de son chiffre d’affaires, soit 0.372% du chiffre d’affaires de la BIAC.

En résumé, nous parlons ici d’un impact économique de 5% du chiffre d’affaires de DHL , 0.372% du chiffre d’affaires de la BIAC et de 0% de charters, leurs activités pouvant être reportées de jour. Il est à noter que cet impact est très relatif sachant que DHL est un groupe international possédé à 76% d’ailleurs par la Deutsche Post World Net.

ii. Evaluation de cet impact sur les résultats des sociétés

Impact sur la BIAC

· impact sur le résultat

1. Base = bilan consolidé 2000

2. Calcul de l’impôt = maximum 36% du bénéfice avant impôts

3.  Bénéfice avant impôts : 61.248.221 Euro

4. Impact de 0.372% sur le résultat = 227.843 Euro

5. Perte de taxes pour l’Etat : 82.023 Euro

Impact sur DHL

· Impact sur le résultat

1. Base = Bilan 2000 de toutes les sociétés DHL additionnées

2. Calcul de l’impôt = maximum 36% du bénéfice avant impôts

3.  Bénéfice avant impôts :  11.577.951 Euro
4. Impact de 5% sur le résultat =  578.898 Euro
5. Pertes de taxes pour l’Etat : 208.403 Euro
· Coût du personnel : 167.420.189 Euro
1. Impact pour 5% du personnel : -8.371.010 Euro
2. Pertes de taxes pour l’Etat : 4.650.560 Euro
iii. Evaluation de cet impact sur les caisses de l’Etat 

· Perte de taxes sur le profit de la BIAC

1. 82.023 Euro

· Perte de taxes sur le profit et le salaire du personnel de DHL

1. 4.858.963 Euro

· Paiement du chômage à 5% du personnel de DHL (2.733 personnes équivalent temps plein) pendant 1 an   = par an pour 136 personnes 
1. 9.000 Euro par an par personne X 136 = 1.224.000 Euro par an 

· Total perte de taxes pour l’Etat :  6.164.986 Euro 

4. Estimation des gains et pertes financiers des vols de nuits

a. Coûts liés aux problèmes de santé 

11.030.000 Euro

b. Coûts liés aux pertes de taxes pour l’Etat

6.164.986 Euro

c. Solde des comptes si les vols de nuit étaient       supprimés

Le bénéfice pour l’Etat serait de :

+ 4.865.014 Euro
5. Conclusions

a. Nous avons  vu non seulement l’énorme impact négatif que les vols de nuit ont sur la santé des riverains de l’Aéroport de Bruxelles National tant du point de vue qualitatif que du point de vue quantitatif. L’impact de son coût en matière de santé serait de 11.03 Mio d’Euros par an.

b. Nous avons vu qu’il n’existe que très peu d’études sur l’impact de l’Aéroport de Bruxelles National et qu’une étude approfondie doit absolument être réalisée.

c. Nous avons vu que l’exploitation de nuit de l’Aéroport de Bruxelles National entraînerait un manque à gagner pour l’Etat de 4.865.014 Euro par an.

d. Nous ne pouvons dès lors que recommander de manière urgente à notre Ministre des Transports d’arrêter tous les vols de nuit sur l’Aéroport de Bruxelles National entre 22 heures et 7 heures du matin (8 heures de sommeil).
e. De la même manière, il est fondamental de revoir les routes empruntées par les avions de sorte que le trafic aérien survole un minimum d’habitations. Nous comprenons mal que les pistes 07 au décollage et 25 à l’atterrissage  soient sous-utilisées alors que ce sont celles qui survolent le moins d’habitations. Le lobbying politique de la région située entre Zaventem et Louvain semble en être la raison. Nous ne pouvons pas admettre en tout état de cause que la politique ait un impact aussi considérable sur la santé des citoyens.
f. Nous pensons qu’il est opportun d’analyser le déplacement des activités de fret dans une région moins habitée comme, par exemple, à la base militaire de Beauvechain. (voir cartes annexées) Cet aéroport est maintenant beaucoup plus faiblement occupé par les militaires et se situe dans une région très faiblement habitée. De la sorte, l’impact négatif sur la santé des riverains serait largement diminué et la Belgique conserverait une activité de transport pour son économie sans conséquence dramatique ni du point de vue social, ni du point de vue économique.

g. Repenser le système de taxation de l’aéroport de Bruxelles National : « l’aéroport de Zurich-Kloten est le premier au monde à avoir introduit une taxe sur les émissions polluantes. Les compagnies qui,…, ont une flotte moderne voient leur taxe d’atterrissage diminuer légèrement. Inversement, les appareils anciens moins propres paieront jusqu’à 35% plus cher. Cette innovation spectaculaire s’inscrit dans le cadre de mesures d’incitation suisses et européennes. » (http://webdroit.unige.ch/cours/materiel/strategie/taxes_atterrisage.htm) Les plus anciens avions étant les plus bruyants également sont donc a ce double titre pénalisés.
h. D’autres mesures peuvent également être prises comme, par exemple, l’utilisation de véhicules électriques pour les déplacements internes à l’aéroport, l’amélioration des lignes ferroviaires pour décharger l’encombrement du ciel, l’interdiction aux charters de voler entre 23 heures et 07 heures, une taxe sur le kérosène, encourager les pilotes à éteindre les moteurs lorsqu’ils sont en attente comme le fait Delta Airlines etc.
i. Enfin, tout comme sur les autoroutes il y a des limitations de vitesse auxquelles sont assorties des amendes en cas de dépassement de ces limites, il faut instaurer un système de contrôle du bruit et d’amendes punissant les contrevenants. Il est clair qu’en cette matière l’Organisation Mondiale de la Santé a établi des normes indiscutables qui doivent servir de référence.
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7. Annexes 

Bilan BIAC 2000 (source : Van Dijck)

	BRUSSELS INTERNATIONAL AIRPORT COMPANY (B.I.A.C.)
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	VOORUITGANGSTRAAT, 80 COMMUNICATIECE
	Identification Number :
	BE233137322
	
	
	
	
	

	1030 SCHAERBEEK/SCHAARBEEK
	Date of Incorporation :
	32.122
	
	
	
	
	

	Brussels
	Legal Form :
	Public company
	
	
	
	
	

	Belgium
	
	
	
	
	
	
	

	Phone :
	+32 2 206 21 11
	Latest Accounting Date :
	31-déc-00
	
	
	
	

	
	
	Statement published in :
	BEF
	
	
	
	

	Web site :
	www.brusselsairport.be
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Latest Op. Revenue/Turnover :
	251.166 th  USD
	Latest Number of Employees :
	720
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	NACE 1 Code(s) :
	6.323
	
	
	
	
	
	

	Peer Group :
	106 VL - Supporting services to transport (Very Large Companies)
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Consolidated accounts available
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	PROFILE
	
	
	
	
	
	
	

	
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	
	
	

	
	36.891
	36.525
	36.160
	35.795
	Average
	
	

	
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	4 years
	
	

	
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Operating revenue / turnover
	10.888.785
	10.188.434
	9.695.587
	6.099.949
	9.218.189
	
	

	 Profit (loss) before tax
	2.470.692
	1.642.280
	1.109.853
	1.324.016
	1.636.710
	
	

	 Cash flow
	3.135.603
	2.731.502
	2.930.414
	1.787.966
	2.646.371
	
	

	 Total assets
	31.709.671
	30.604.048
	30.063.258
	17.633.343
	27.502.580
	
	

	 Shareholders funds
	12.853.830
	12.079.109
	11.641.386
	4.635.666
	10.302.498
	
	

	 Current ratio
	0
	0
	0
	0
	0
	
	

	 Profit margin (%)
	23
	16
	11
	22
	18
	
	

	 Return on shareholders funds (%)
	19
	14
	10
	29
	18
	
	

	 Return on capital employed (%)
	11
	9
	8
	18
	12
	
	

	 Solvency ratio (%)
	41
	39
	39
	26
	36
	
	

	 Number of employees
	720
	709
	104
	80
	403
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	USED PEER GROUP:
	Standard PG 
	95 companies
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	ACTIVITIES
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Trade Description (English)
	
	
	
	
	
	
	

	Supporting services to air transport
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	National Industry Codes
	
	
	
	
	
	
	

	6323:00:00
	Other supporting air transport activities
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Primary CSO Activity Code:
	
	
	
	
	
	
	

	7640:00:00
	Supporting services to air transport
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Primary US-SIC Code:
	
	
	
	
	
	
	

	458:00:00
	Airports, flying fields and airport terminal services
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Primary NAICS Code:
	
	
	
	
	
	
	

	4881:00:00
	Support Activities for Air Transportation
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Primary NACE Code(s) Rev.1:
	
	
	
	
	
	
	

	632:00:00
	Other supporting transport activities
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	CSO Activity Code(s):
	
	
	
	
	
	
	

	7640003 :
	Airport
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	BALANCE SHEET
	
	
	
	
	
	
	

	
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	
	
	

	
	36.891
	36.525
	36.160
	35.795
	Average
	
	

	
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	4 years
	
	

	
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Fixed assets
	29.602.480
	27.401.316
	27.336.169
	15.985.366
	25.081.333
	
	

	  - Intangible fixed assets
	19.257
	23.281
	17.007
	3.923
	15.867
	
	

	  - Tangible fixed assets
	27.453.125
	25.296.667
	25.168.816
	13.869.770
	22.947.095
	
	

	  - Other fixed assets
	2.130.098
	2.081.368
	2.150.346
	2.111.673
	2.118.371
	
	

	 Current assets
	2.107.191
	3.202.732
	2.727.089
	1.647.977
	2.421.247
	
	

	  - Stocks
	0
	0
	58.557
	0
	14.639
	
	

	  - Debtors
	1.753.043
	1.883.902
	1.887.156
	1.093.531
	1.654.408
	
	

	  - Other current assets
	354.148
	1.318.830
	781.376
	554.446
	752.200
	
	

	   * Cash & cash equivalent
	52.155
	197.321
	113.413
	114.323
	119.303
	
	

	 Total assets
	31.709.671
	30.604.048
	30.063.258
	17.633.343
	27.502.580
	
	

	 
	
	
	
	
	
	
	

	 Shareholders funds
	12.853.830
	12.079.109
	11.641.386
	4.635.666
	10.302.498
	
	

	  - Capital
	3.575.250
	3.575.250
	3.575.250
	2.000.025
	3.181.444
	
	

	  - Other shareholders funds
	9.278.580
	8.503.859
	8.066.136
	2.635.641
	7.121.054
	
	

	 Non current liabilities
	13.787.478
	11.233.293
	12.466.494
	7.659.331
	11.286.649
	
	

	  - Long term debt
	5.534.422
	3.373.421
	6.501.569
	6.800.020
	5.552.358
	
	

	  - Other non-current liabilities
	8.253.056
	7.859.872
	5.964.925
	859.311
	5.734.291
	
	

	 Current liabilities
	5.068.363
	7.291.646
	5.955.378
	5.338.346
	5.913.433
	
	

	  - Loans
	0
	0
	0
	0
	0
	
	

	  - Creditors
	1.929.998
	1.974.169
	1.059.580
	698.384
	1.415.533
	
	

	  - Other current liabilities
	3.138.365
	5.317.477
	4.895.798
	4.639.962
	4.497.901
	
	

	 Total shareh. funds & liab.
	31.709.671
	30.604.048
	30.063.258
	17.633.343
	27.502.580
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Working capital
	-176.955
	-90.267
	886.133
	395.147
	253.515
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Number of employees
	720
	709
	104
	80
	403
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	PROFIT AND LOSS ACCOUNT
	
	
	
	
	
	
	

	
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	
	
	

	
	36.891
	36.525
	36.160
	35.795
	Average
	
	

	
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	4 years
	
	

	
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Operating revenue / turnover
	10.888.785
	10.188.434
	9.695.587
	6.099.949
	9.218.189
	
	

	 Sales
	10.200.939
	9.747.769
	9.443.393
	5.844.399
	8.809.125
	
	

	 Costs of goods sold
	
	
	
	
	
	
	

	 Gross profit
	
	
	
	
	
	
	

	 Other operating expenses
	
	
	
	
	
	
	

	 Operating P/L
	3.102.432
	2.160.945
	1.822.399
	2.219.139
	2.326.229
	
	

	 Financial revenue
	16.576
	36.952
	155.618
	14.934
	56.020
	
	

	 Financial expenses
	648.316
	555.617
	868.164
	910.057
	745.539
	
	

	 Financial P/L
	-631.740
	-518.665
	-712.546
	-895.123
	-689.518
	
	

	 P/L before tax
	2.470.692
	1.642.280
	1.109.853
	1.324.016
	1.636.710
	
	

	 Taxation
	924.071
	524.818
	404.168
	531.468
	596.131
	
	

	 P/L after tax
	1.546.621
	1.117.462
	705.685
	792.548
	1.040.579
	
	

	 Extraordinary revenue
	23.452
	17.629
	1.142
	1.900
	11.031
	
	

	 Extraordinary expenses
	421.441
	355.414
	2.568
	12.225
	197.912
	
	

	 Extraordinary P/L
	-397.989
	-337.785
	-1.426
	-10.325
	-186.881
	
	

	 P/L for period
	1.148.632
	779.677
	704.259
	782.223
	853.698
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Material costs
	
	95.243
	17.647
	
	56.445
	
	

	 Costs of employees
	1.665.401
	1.840.413
	1.777.835
	240.445
	1.381.024
	
	

	 Depreciation
	1.986.971
	1.951.825
	2.226.155
	1.005.743
	1.792.674
	
	

	 Interest paid
	583.892
	545.563
	861.603
	904.608
	723.917
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Cash flow
	3.135.603
	2.731.502
	2.930.414
	1.787.966
	2.646.371
	
	

	 Added value
	6.308.967
	5.642.296
	5.974.020
	3.464.487
	5.347.443
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	RATIOS
	
	
	
	
	
	
	

	
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	
	
	

	
	36.891
	36.525
	36.160
	35.795
	Average
	
	

	
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	4 years
	
	

	
	BEF
	BEF
	BEF
	BEF
	BEF
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	 Current ratio
	0
	0
	0
	0
	0
	
	

	 Liquidity ratio
	0
	0
	0
	0
	0
	
	

	 Shareholders liquidity ratio
	1
	1
	1
	1
	1
	
	

	 Solvency ratio (%)
	41
	39
	39
	26
	36
	
	

	 Gearing (%)
	107
	93
	107
	165
	118
	
	

	 Share funds per employee (Ths.)
	17.853
	17.037
	111.936
	57.946
	51.193
	
	

	 Work. capital per employee(Ths.)
	-246
	-127
	8.521
	4.939
	3.272
	
	

	 Total assets per employee (Ths.)
	44.041
	43.165
	289.070
	220.417
	149.173
	
	

	 Profit margin (%)
	23
	16
	11
	22
	18
	
	

	 Return on shareholders funds (%)
	19
	14
	10
	29
	18
	
	

	 Return on capital employed (%)
	11
	9
	8
	18
	12
	
	

	 Return on total assets (%)
	8
	5
	4
	8
	6
	
	

	 Interest cover
	5
	4
	2
	2
	3
	
	

	 Stock turnover
	
	
	166
	
	166
	
	

	 Collection period (days)
	58
	67
	70
	65
	65
	
	

	 Credit period (days)
	64
	70
	39
	41
	54
	
	

	 Net assets turnover
	0
	0
	0
	1
	0
	
	

	 Costs of employees/oper. rev.(%)
	15
	18
	18
	4
	14
	
	

	 Operat. rev. per employee (Ths.)
	15.123
	14.370
	93.227
	76.249
	49.742
	
	

	 Aver. cost of empl./year (Ths.)
	2.313
	2.596
	17.095
	3.006
	6.252
	
	

	 Profit per employee (Ths.)
	3.432
	2.316
	10.672
	16.550
	8.242
	
	

	 Cash Flow/Turnover (%)
	29
	27
	30
	29
	29
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	MANAGERS
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	 LUC ONCLIN
	Director
	
	
	
	
	

	2
	 ETIENNE DAVIGNON
	Director
	
	
	
	
	

	3
	 PIERRE KLEES
	Director
	
	
	
	
	

	4
	 HENRI MILLER
	Director
	
	
	
	
	

	5
	 LUC BERTRAND
	Director
	
	
	
	
	

	6
	 ERIC KIRSCH
	Director
	
	
	
	
	

	7
	 JACQUES FOREST
	Director
	
	
	
	
	

	8
	 JOHAN DELANGHE
	Director
	
	
	
	
	

	9
	 WILLY BREESCH
	Director
	
	
	
	
	

	10
	 LUC VANSTEENKISTE
	Director
	
	
	
	
	

	11
	 PATRICK DE VOS
	Director
	
	
	
	
	

	12
	 ANDRE PAUL
	Director
	
	
	
	
	

	13
	 JEAN HILGERS
	Director
	
	
	
	
	

	14
	 JEAN-MARC SCHIEPERS
	Director
	
	
	
	
	

	15
	 ROGER LELIEVRE
	Statutory-general manager
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	AUDITORS
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	BLANCKAERT, MISSORTEN, SPAENHOVEN & CO BEDRYFSREVISOREN REVI
	
	
	
	
	
	
	

	MISSORTEN WALTER
	
	
	
	
	
	
	

	PKF, VAN DER STEEN, RISKE, DE WEERDT, LEFABVRE & PARTNERS
	
	
	
	
	
	
	

	VAN DER STEEN JOS
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	SHAREHOLDERS
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	Any company with its statement in AMADEUS is highlighted.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	 Name
	Country
	Ownership
	Source
	Date
	Op. Revenue
	

	
	
	
	Direct
	Total
	
	
	(mil USD)

	
	
	
	
	
	
	
	

	Ultimate Owner
	
	
	
	
	
	
	

	-
	 BELGISCHE STAAT - ETAT BELGE
	BE
	1
	-
	VD
	02/00
	n.a.

	
	
	
	
	
	
	
	

	Shareholders
	
	
	
	
	
	
	

	1
	 BELGISCHE STAAT - ETAT BELGE
	BE
	1
	-
	PC
	02/00
	n.a.

	2
	 P&V
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	n.a.

	3
	 G.B.L.
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	n.a.

	4
	 KBC BANK NV
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	4.252

	5
	 ACKERMANS EN VAN HAAREN
	BE
	0
	-
	RM
	12/00
	3

	6
	 ASLK VERZEKERINGEN - CGER ASSURANCES
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	1.346

	7
	 SOCIETE GENERALE DE BELGIQUE
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	13.701

	8
	 GENFINA
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	n.a.

	9
	 PETERCAM SECURITIES (MUFINA)
	BE
	0
	-
	PC
	02/00
	21

	10
	 PRIVATE INDIVIDUALS
	n.a.
	0
	-
	PC
	02/00
	n.a.

	
	
	
	
	
	
	
	

	SUBSIDIARIES
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	This list only includes subsidiaries wich are included in AMADEUS.
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	

	
	 Name
	Country
	Ownership
	Source
	Date
	Op. Revenue
	

	
	
	
	Direct
	Total
	
	
	(mil USD)

	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	 SWITCH
	BE
	1
	-
	RM
	12/00
	21


Bilan Cumulé des societés DHL Belgique (source : Vandijck) 

	DHL toutes sociétés belges confondues: chiffres-clé
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	 

	 
	31/12/00
	31/12/99
	31/12/98
	31/12/97
	31/12/96
	Average

	 
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	5 years

	 
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 Operating revenue / turnover
	19.631.832
	16.338.176
	18.807.309
	14.754.428
	11.765.921
	14.571.566

	 Profit (loss) before tax
	467.043
	430.066
	280.889
	313.653
	244.883
	343.681

	 Cash flow
	586.259
	585.751
	479.157
	489.878
	448.642
	519.789

	 Total assets
	13.690.216
	11.662.670
	8.450.897
	7.945.380
	5.454.226
	9.178.246

	 Shareholders funds
	1.699.329
	1.472.722
	1.226.515
	1.118.644
	964.830
	1.292.729

	 Current ratio
	5
	6
	6
	6
	6
	5

	 Profit margin (%)
	11
	18
	16
	18
	18
	16

	 Return on shareholders funds (%)
	363
	217
	271
	467
	64
	269

	 Return on capital employed (%)
	81
	74
	69
	83
	64
	114

	 Solvency ratio (%)
	42
	67
	87
	101
	106
	80

	 Number of employees
	2.733
	2.865
	2.890
	2.664
	2.119
	2.650

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	BALANCE SHEET
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	 

	 
	31/12/00
	31/12/99
	31/12/98
	31/12/97
	31/12/96
	Average

	 
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	5 years

	 
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 Fixed assets
	1.433.108
	1.283.662
	1.305.040
	1.532.258
	1.259.668
	1.362.748

	  - Intangible fixed assets
	0
	136
	695
	5.414
	10.122
	3.273

	  - Tangible fixed assets
	1.135.408
	1.058.246
	1.078.242
	1.227.822
	1.028.579
	1.106.681

	  - Other fixed assets
	297.700
	225.280
	226.103
	299.022
	220.967
	253.815

	 Current assets
	12.257.108
	10.379.008
	7.145.857
	6.413.122
	4.194.558
	7.815.500

	  - Stocks
	53.292
	25.664
	14.928
	18.305
	17.020
	25.842

	  - Debtors
	5.703.047
	4.905.560
	3.565.641
	3.023.235
	2.033.277
	3.624.673

	  - Other current assets
	6.500.769
	5.447.784
	3.565.288
	3.371.582
	2.144.261
	4.164.985

	   * Cash & cash equivalent
	1.045.966
	228.810
	631.475
	330.899
	214.844
	485.483

	 Total assets
	13.690.216
	11.662.670
	8.450.897
	7.945.380
	5.454.226
	9.178.246

	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Shareholders funds
	1.699.329
	1.472.722
	1.226.515
	1.118.644
	964.830
	1.292.729

	  - Capital
	354.502
	354.502
	354.501
	352.000
	352.000
	352.000

	  - Other shareholders funds
	1.344.827
	1.118.220
	872.014
	766.644
	612.830
	940.729

	 Non current liabilities
	294.400
	225.714
	177.498
	247.733
	464.018
	281.873

	  - Long term debt
	294.400
	225.714
	177.498
	247.733
	464.018
	469.743

	  - Other non-current liabilities
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Current liabilities
	11.696.488
	9.964.234
	7.046.884
	6.579.003
	4.025.378
	7.603.645

	  - Loans
	540.710
	26.733
	1.195
	8.127
	794
	115.367

	  - Creditors
	4.451.361
	3.137.456
	2.898.717
	2.532.760
	1.192.615
	2.655.256

	  - Other current liabilities
	6.704.417
	6.800.045
	4.146.973
	4.038.116
	2.831.969
	4.833.023

	 Total shareh. funds & liab.
	13.690.216
	11.662.670
	8.450.897
	7.945.380
	5.454.226
	9.178.246

	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Working capital
	1.304.978
	1.793.768
	681.852
	508.780
	857.682
	995.260

	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Number of employees
	2.733
	2.865
	2.890
	2.664
	2.119
	2.650

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	PROFIT AND LOSS ACCOUNT
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	Uncons.
	 

	 
	31/12/00
	31/12/99
	31/12/98
	31/12/97
	31/12/96
	Average

	 
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	12 Months
	5 years

	 
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF
	th  BEF

	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	 Operating revenue / turnover
	19.631.832
	16.338.176
	18.807.309
	14.754.428
	11.765.921
	14.571.566

	 Sales
	19.507.630
	16.249.732
	18.718.631
	14.692.962
	11.707.377
	14.503.612

	 Costs of goods sold
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Gross profit
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Other operating expenses
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Operating P/L
	496.898
	285.581
	327.159
	237.544
	200.537
	306.573

	 Financial revenue
	6.830.485
	1.229.246
	632.172
	837.033
	512.452
	2.003.174

	 Financial expenses
	6.860.340
	1.084.761
	678.442
	760.924
	468.106
	1.966.066

	 Financial P/L
	-29.855
	144.485
	-46.270
	76.109
	44.346
	37.107

	 P/L before tax
	467.043
	430.066
	280.889
	313.653
	244.883
	343.681

	 Taxation
	249.324
	187.220
	160.685
	162.692
	115.735
	173.592

	 P/L after tax
	217.719
	242.846
	120.204
	150.961
	129.148
	170.088

	 Extraordinary revenue
	11.396
	7.554
	4.542
	3.054
	1.446
	7.950

	 Extraordinary expenses
	2.466
	575
	19.550
	199
	0
	5.698

	 Extraordinary P/L
	8.930
	6.979
	-15.008
	2.855
	1.446
	1.041

	 P/L for period
	226.649
	249.825
	105.196
	153.816
	130.594
	171.128

	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Material costs
	0
	14.928
	3.377
	0
	6.971
	8.425

	 Costs of employees
	6.753.563
	5.817.687
	5.418.547
	4.730.228
	3.896.134
	5.315.071

	 Depreciation
	366.267
	336.250
	378.413
	337.216
	318.656
	348.075

	 Interest paid
	541.055
	263.299
	207.469
	166.707
	262.017
	289.084

	 
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	 Cash flow
	586.259
	585.751
	479.157
	489.878
	448.642
	519.789

	 Added value
	8.115.518
	6.834.635
	6.236.943
	5.535.749
	4.709.253
	6.432.878


Vue géographique de Bruxelles National par rapport à Beauvechain

[image: image9.jpg]



Vue géographique de Bruxelles National par rapport à Bruxelles et Louvain
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 <!-- Begin Nedstat Basic code -->

<!-- Title: epervier -->

<!-- URL: http://www.chez.com/awacss/030105%20Rapport%20Epervier.doc -->
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