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Hoofdstuk 1 Inleiding 

Verladers en logistieke dienstverleners benutten de kleinere waterwegen  (klasse II) in 
Vlaanderen en Zuid-Nederland niet optimaal. Dit komt door de geringe laadcapaciteit van 
deze vaarwegen, die het moeilijk maakt om schaalvoordelen te bereiken. Het project Wa-
terslag (ECSWA) wil deze trend keren. 
 

Figuur 1.1 Grensoverschrijdend studiegebied van Waterslag 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bron: Buck Consultants International, 2006 

 
Via het gebruik van een duwbak  - die voldoet aan de nodige technische eisen en die auto-
noom door de sluizen vaart - kan een binnenvaartschip twee keer zoveel lading meenemen. 
Vervoer van goederen over water wordt zo interessanter en goedkoper. Dit biedt bijgevolg 
logistieke voordelen en levert winst op voor mobiliteit, economie en milieu. 
 
De logistieke voordelen  hebben vooral betrekking op de sterkere link die ontstaat tussen 
de mainports in Vlaanderen en Nederland en hun achterland. Doordat het Waterslagcon-
cept voor extra goederenstromen zorgt vanop de kleinere kanalen in het projectgebied naar 
de regionale inland terminals, worden ook de goederenstromen tussen deze inland termi-
nals en de zeehaventerminals gedensifieerd. Bovendien zullen er door deze bundeling bin-
nen de zeehavens ook schaalvoordelen ontstaan waardoor de afhandeling in de zeehaven-
terminals vlotter kan verlopen.  
 
Daarnaast dalen door de grotere transportvolumes bij toepassing van het Waterslagconcept  
de transportkosten in de binnenvaart langs de kleinere waterwegen. Hierdoor stimuleert 
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Waterslag de modal shift  naar de binnenvaart en ontstaan er ook voordelen naar mobili-
teit  toe doordat Waterslag vrachtwagens van de weg haalt. Op deze manier kan Waterslag 
een bijdrage leveren aan de oplossing van de congestieproblematiek in Vlaanderen en Ne-
derland.  
 
Naast deze voordelen levert Waterslag echter ook een regionaal-economische meer-
waarde  op voor het vaargebied. De bedoeling van deze executive summary is een inzicht 
te geven in de impact die het Waterslag-project zal hebben op de huidige en toekomstige 
regionaal economische ontwikkeling binnen het Waterslag projectgebied. Dit rapport biedt 
bijgevolg een antwoord op de vraag welke maatschappelijke en economische effecten er tot 
stand gebracht worden door de invoering van het Waterslag-concept. 
 
Om deze vraag te kunnen beantwoorden wordt allereerst een regionaal – economische 
analyse van het Waterslagprojectgebied gemaakt. Hierin wordt een onderscheid gemaakt 
tussen het regionaal productiemilieu en de regionale productiestructuur. 
 
Het regionale productiemilieu  omvat de externe elementen zoals de infrastructuur of de 
arbeidsmarkt die een belangrijke invloed hebben op de vestiging en het functioneren van 
het bedrijfsleven in een regio. Met de regionale productiestructuur  doelen we op het eco-
nomische profiel van de regio, in de vorm van sterk vertegenwoordigde sectoren en de on-
derlinge samenhang hiertussen.  
 
Op basis van deze regionaal-economische analyse wordt op zowel een kwalitatieve als 
kwantitatieve wijze een analyse gemaakt van de regionale economische meerwaarde die 
het Waterslagconcept met zich meebrengt. Denk hierbij aan de meerwaarde voor de eco-
nomie (groei werkgelegenheid, verbetering vestigingsklimaat) en het milieu (afname uitstoot 
milieuschadelijke stoffen). Naast een onderscheid tussen deze twee thema’s wordt tevens 
een onderscheid gemaakt in verschillende actoren die kunnen profiteren van de inzet van 
de Waterslagduwbak, zoals de binnenvaart, toeleveranciers, wegvervoerders e.d.  
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Hoofdstuk 2 Het regionale productie-
milieu 

2.1 Inleiding 

Het regionale productiemilieu is essentieel voor de economische en logistieke potenties van 
het Waterslagprojectgebied. Zoals reeds eerder aangegeven omvat het productiemilieu de 
externe elementen, die een invloed uitoefenen op de vestiging en het functioneren van het 
bedrijfsleven in een regio. De ligging en infrastructuur, het aanbod aan bedrijventerreinen 
en de arbeidsmarkt zijn hiervan bepalende factoren. Dit onderdeel van de regionaal-
economische analyse geldt bijgevolg als belangrijke input voor het onderzoeken van de 
regionaal-economische meerwaarde die Waterslag oplevert. 
 

2.2 Ligging en infrastructuur 

Het Waterslaggebied situeert zich centraal  in de economische kern van Europa. Een be-
langrijk deel van de goederenstromen, bestemd voor de Europese markt, lopen doorheen 
het studiegebied.  

Figuur 2.1 Waterslagprojectgebied in de Blauwe Banaan 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bron: Cushman & Wakefield Healey & Baker 

 

Waterslagprojectgebied 
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Het gebied op zich vormt op het internationale niveau dan wel geen samenhangende ge-
specialiseerde economische cluster, toch zijn, door de centrale ligging, de economisch 
meest belangrijke regio’s eenvoudig en snel bereikbaar.  
 
Een degelijke uitbouw van de infrastructuur  heeft bijgedragen tot deze positionering. De 
autosnelwegen vormen de ruggengraat van deze regionale vervoersinfrastructuur. Ze ma-
ken namelijk een verbinding tussen de belangrijkste steden binnen het projectgebied, de 
zeehavens Antwerpen en Rotterdam en het Trans-Europees netwerk. De grote waterwe-
gen, het Albertkanaal, de Schelde en de Maas, lopen parallel aan de auto- en spoorwegin-
frastructuur en vormen een onderdeel van de intermodale bundels. Figuur 2.2 geeft een 
overzicht van de belangrijkste infrastructuur voor vervoer langs de weg, het spoor en het 
water. 
 

Figuur 2.2 Belangrijkste infrastructuur in het Waterslagprojectgebied 
 

 

 
 

Bron: BCI, 2006 

 
De intensiteit van het grensoverschrijdende  verkeer  is eerder klein in vergelijking met de 
interstedelijke verplaatsingen in het Vlaamse en het Nederlandse deel. Dit is voornamelijk 
te wijten aan het feit dat binnen het projectgebied slechts twee autosnelwegen (E314 en 
E34) de twee delen met elkaar verbinden. Bovendien is alleen via de Zuid-Willemsvaart 
grensoverschrijdend binnenvaartverkeer in het projectgebied mogelijk. De spoorweginfra-
structuur, tot slot, kent vooral in het Nederlandse deel een lage dekkingsgraad. De IJzeren 
Rijn en de Montzenroute zijn de enige twee spoorlijnen waarover internationaal spoorver-
keer mogelijk is. Goederenvervoer over de eerstgenoemde is slechts gedeeltelijk mogelijk 
als gevolg van een politieke impasse tussen Vlaanderen en Nederland. De laatstgenoemde 
loopt voornamelijk over Belgisch grondgebied, maar aansluiting met het Nederlandse net is 
wel mogelijk. De capaciteit van de Montzenroute komt mede door de patstelling in het IJze-
ren Rijn dossier op middellange termijn onder druk te staan. 
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2.3 Bedrijventerreinen 

Historische redenen (steenbakkerijen en steenkoolontginning) hebben ervoor gezorgd dat 
heel wat bedrijvigheid zich gevestigd heeft langsheen de oevers van bevaarbare waterlo-
pen. In totaal werd er, aanpalend aan de kanalen waarop het projectgebied betrekking 
heeft, circa 5.541 hectare  watergebonden bedrijventerrein geïdentificeerd. Deze terreinen 
liggen vrij verspreid ten opzichte van elkaar. Eveneens wordt er door de aanwezige bedrij-
ven op dit moment slechts beperkt gebruik gemaakt van de binnenvaart.  In de onderstaan-
de tabel 2.1 is per kanaal aangegeven wat de huidige netto oppervlakte van de waterge-
bonden bedrijventerreinen is.  
 

Tabel 2.1 Oppervlakte bedrijventerreinen per kanaal 

Kanaal Totale oppervlakte 
Kanaal Leuven - Dijle 217 ha 
Kanaal De Dender 230 ha 
Kanaal Dessel – Turnhout - Schoten 380 ha 
Kanaal naar Beverlo 610 ha 
Kanaal Bocholt-Herentals – Zuid-
Willemsvaart 

1750 ha 

Vlaams deel projectgebied 3187 ha 
  
Wilhelminakanaal 1180 ha 
Kanaal Wessem – Nederweert 110 ha 
Beatrixkanaal 104 ha 
Zuid-Willemsvaart 960 ha 
Nederlands deel projectgebied 2354 ha 
  
Totaal 5541 ha 
Bron: BCI 

 
Kortom, de potentiële kanalen waarvoor de Waterslagduwbak bestemd is, kennen een 
groot areaal aan watergebonden bedrijventerreinen.  
 
 

2.4 Arbeidsmarkt 

In oppervlakte is het Vlaamse deel van het studiegebied het grootst en het heeft in absolute 
cijfers een grotere beroepsbevolking  dan het deel aan Nederlandse zijde. Toch maakte in 
beide delen de evolutie van de beroepsbevolking een vergelijkbare ontwikkeling door. Zo 
lag de gemiddelde groei van 4,1% in Vlaanderen dicht tegen deze in Nederland (4,63%). 
Wel is het zo dat in Vlaanderen de beroepsbevolking van de arrondissementen die het 
grootste aandeel in de totale beroepsbevolking hebben, sneller groeide dan deze van de 
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arrondissementen met een kleiner aandeel. In Nederland was dit net omgekeerd. Hierdoor 
is de reële groei in het Vlaamse deel groter dan deze in het Nederlandse gedeelte. 
 
De werkloosheid  nam voor beide delen tussen 2004 en 2006 gevoelig af. Enkel het arron-
dissement Tongeren en het COROP gebied Zuid-Limburg noteerden een stijging. In het 
Nederlandse deel lag de daling bijna 3 procentpunten hoger dan in het Vlaamse deel. Tus-
sen 2004 en 2005 kende het Vlaamse deel in de meeste arrondissementen een stijging van 
het aantal niet-werkende werkzoekenden. De afname werd vooral duidelijk tussen 2005 en 
2006. De aantrekkende economie in 2006 zorgde, in beide delen, voor een substantiële 
daling van het aantal niet-werkende werklozen. 
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Hoofdstuk 3 Productiestructuur 

3.1       Inleiding 

Nadat in het tweede hoofdstuk een uitgebreide beschrijving van het productiemilieu van het 
Waterslagprojectgebied is gegeven wordt in dit onderdeel nader ingegaan op de productie-
structuur van het projectgebied. De productiestructuur in een regio wordt bepaald door de 
het economisch profiel en de sectorale specialisatie van de regio. Tot slot wordt ook inge-
gaan op de sectoren met binnenvaartpotentie. 
 

3.2       Economisch profiel 

In dit onderdeel wordt ingezoomd op het economische profiel van de verschillende vaarwe-
gen in het projectgebied. 
 
Langs Vlaamse zijde  ontwikkelden de kanalen in het projectgebied zich in functie van de 
aanwezige industrieën zoals de bierindustrie in het Leuvense tegenover de steenkoolindu-
strie en de productie van bouwmaterialen (bakstenen, klei, zand en grind) in de Kempen en 
in Limburg. Als gevolg van het afnemende belang van een aantal sectoren en de capaci-
teitsproblemen van de kanalen kon de binnenvaart zich hier echter niet verder ontwikkelen. 
Investeringen bleven uit waardoor er op de betrokken kanalen geen multimodale terminals 
of ROC’s zijn terug te vinden. Langs het kanaal Bocholt-Herentals en de Zuid-Willemsvaart 
worden wel nog goederen per binnenschip vervoerd. Het gebruik van het kanaal Bocholt-
Herentals is voornamelijk toe te wijzen aan de aanwezigheid van grote industriële spelers 
zoals Sibelco en Umicore. De Zuid-Willemsvaart wordt hoofdzakelijk gebruikt als link tussen 
het Vlaamse en het Nederlandse vaarwegnetwerk.   
 
In vergelijking met het Vlaamse deel van het projectgebied hebben de watergebonden be-
drijventerreinen in het Nederlandse deel   een groter aanbod aan overslagmogelijkheden. 
De betrokken kanalen beschikken namelijk, met uitzondering van het Beatrixkanaal, allen 
over een multimodaal regionaal overslagcentrum. De binnenvaart wordt hier frequenter ge-
bruikt dan in Vlaanderen en voornamelijk ingezet voor het vervoer van ruwe mineralen 
(aardolieproducten), chemische stoffen, bouwmaterialen en landbouwproducten. Ook het 
containervervoer wint hier stilaan aan belang. 
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Figuur 3.1 illustreert deze situatie en geeft ook aan dat de evolutie van de vervoerde tonna-
ge op de Kempense kanalen de laatste 5 jaren stabiliseerde. Qua tonnage blijft het Kanaal 
Bocholt-Herentals het belangrijkste. Alleen het kanaal Dessel-Kwaadmechelen won in een 
tijdspanne van 30 jaar aan belang. Aangezien dit kanaal een klasse V vaarweg is dat sche-
pen tot 2000 ton toelaat, valt het buiten het studiegebied van Waterslag. Het onderstreept 
wel dat de binnenvaart in vergelijking met wegvervoer, winst kan boeken als de noodzake-
lijke schaalvoordelen aanwezig zijn. 
 

Figuur 3.1 Evolutie vervoerde tonnage op de Kempense kanalen 
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Bron: De Scheepvaart nv, 2006 

 

3.3       Sectorale specialisatie 

Met behulp van cijfermateriaal met betrekking tot werkgelegenheid en aantal vestigingen 
wordt in deze paragraaf de productiestructuur  in kaart gebracht.  
 
In het Vlaamse deel kent de groot- en kleinhandel de sterkste vertegenwoordiging wanneer 
gekeken wordt naar het aantal vestigingen. De tweede grootste sector betreft vervolgens de 
zakelijke dienstverlening en onroerend goed. Hoewel het aandeel nog beperkt is, wint de 
sector vervoer, opslag en communicatie gestaag aan belang. De bouw-, industrie- en de 
landbouwsector zijn echter in termen van het aantal vestigingen gekrompen en de ontwik-
keling in de ontginning van delfstoffen, kwam nagenoeg tot stilstand. 
 
In het Nederlandse gedeelte is de industrie sterker vertegenwoordigd dan in Vlaanderen 
terwijl het omgekeerde het geval is voor de bouwsector. Ook in Nederland blijkt dat de bin-
nenvaartgevoelige sectoren in het studiegebied in een neerwaartse spiraal zitten. De sector 
vervoer, opslag en communicatie lijkt te stagneren.  
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3.4       Sectoren met binnenvaartpotentie 

Hoewel op dit moment het belang van de binnenvaartgevoelige sectoren  zoals de bouw-
sector en de agrarische sector afneemt, is hun rol in het studiegebied toch niet uitgespeeld 
en kan de binnenvaart nog steeds een belangrijke vervoersfunctie vervullen. Meer nog, de 
binnenvaart zou de inkrimping voor een stuk kunnen stoppen.  
 
Eveneens zijn er andere sectoren die sterk in de lift zitten en waarvoor de binnenvaart een 
belangrijk alternatief kan worden. De afval en recyclage sector is hier een schoolvoorbeeld 
van. Grote hoeveelheden afval kunnen per binnenschip op een milieu- en energievriendelij-
ke manier naar de afvalverwerkingsinstallaties vervoerd worden. Het duwbakconcept leent 
zich om deze afvaltransporten binnen het projectgebied te verzorgen. Naast afval wint ook 
het vervoer van containers per binnenvaart aan belang. Groothandelaars werken vaak met 
gecontaineriseerde eenheden. Gezien hun grote vertegenwoordiging binnen het studiege-
bied wordt ook deze sector een belangrijke doelgroep van het duwbakconcept. 
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Hoofdstuk 4 Regionaal economische 
meerwaarde 

4.1 Inleiding 

Op basis van de voorgaande analyses wordt in dit hoofdstuk ingegaan op de regionaal-
economische meerwaarde van de invoering en het gebruik van het Waterslag-concept. Om 
deze inschatting te maken wordt het scenario waarin de Waterslagduwbak wordt ingevoerd 
vergeleken met een baseline scenario zonder de invoering van het concept.  
 
Na deze inleiding volgt een korte uiteenzetting over deze gebruikte scenario’s en de uit-
gangspunten en randvoorwaarden die daarbij een rol spelen. Op basis van deze elementen 
wordt in het laatste onderdeel een beschrijving gegeven van de regionaal-economische 
impact van de succesvolle invoering van de Waterslagduwbak.  
 

4.2 Uitgangspunten en randvoorwaarden van de       
scenario’s 

Bij het opstellen van de scenario’s is er alleen uitgegaan van indirecte en externe effecten, 
zoals respectievelijk de groei van regionale werkgelegenheid of een effect op het milieu. De 
directe en bedrijfseconomische effecten, zoals een meer kostenefficiënte exploitatie van de 
binnenvaart zijn niet meegenomen.  
 
Zoals reeds aangegeven wordt er voor de analyse van deze effecten gebruik gemaakt van 
twee scenario’s . Deze onderscheiden zich door het al dan niet (grootschalig) gebruik van 
de Waterslagduwbak: 
 
·  Scenario ‘zonder invoering van de Waterslagduwbak ’: in dit scenario wordt het bin-

nenvaartconcept niet verder ontwikkeld en staat de autonome ontwikkeling (1% groei) 
van de binnenvaart in het Waterslagprojectgebied centraal.  
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·  scenario ‘met invoering van de Waterslagduwbak ’: in dit scenario wordt het binnen-
vaartconcept van de Waterslagduwbak verder ontwikkeld en doorgevoerd op de gese-
lecteerde kanalen in het Waterslagprojectgebied. Zoals figuur 4.1 aangeeft wordt er bin-
nen dit scenario rekening gehouden met een zekere bandbreedte waarbinnen de ont-
wikkeling zal gaan plaatsvinden. 

 

Figuur 4.1 Totale vrachtpotentie Waterslagduwbak 2008-2030 (ton) 
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Bron: Waterslag: Vrachtpotentie rapport, BCI, 2006 

 
 

4.3 Regionaal economische meerwaarde van de    
invoering van de Waterslagduwbak 

Het tweede scenario gaat uit van een succesvolle invoering van de Waterslagduwbak. De 
belangrijkste gevolgen en effecten van de ingebruikname van dit binnenvaartconcept zijn 
onder te verdelen in vijf domeinen:  
 
Modal shift 

·  Toename van binnenvaarttrafieken  (1,5 – 2%) op de vaarwegen in het Waterslagpro-
jectgebied komt o.a. tot stand door de schaalvergroting die de invoering van de Water-
slagduwbak in 2008 mogelijk maakt.  

·  De totale vrachtpotentie is het equivalent van 185.000 vrachtwagenritten  op de auto-
wegen langs de vaarwegen in het projectgebied. De totale potentiële modal shift is als 
volgt onderverdeeld: 

o 2.500.000 ton droge bulk  
o 2.500.000 m3 zand   
o 14.000 TEU  
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Werkgelegenheid 

·  Door het verbeteren van de bereikbaarheid, en daarmee het vestigingsklimaat , zal er 
een groei van de bedrijvigheid in verschillende sectoren ontstaan door een aantal 
nieuwkomers in de regio en bij bedrijven met een zekere affiniteit met de binnenvaart.  

·  Het gebruik van de Waterslagduwbak zal een positief effect hebben op het imago  van 
het Benelux Middengebied. Wanneer het concept goed ingepast wordt in de marketing- 
en acquisitiestrategie van de betrokken regionale overheden kan een bovengemiddelde 
groei verwacht worden. 

 
 
Bedrijventerreinen 

·  Per saldo is het effect van het gebruik van de Waterslagduwbak positief op de ontwikke-
ling van bedrijventerreinen in het Waterslagprojectgebied. Niet alleen zal de vraag naar 
watergebonden bedrijventerreinen toenemen maar ook de waarde ervan zal stijgen.  

 
 
Milieu 

·  Door technologische en regelgevende evoluties zal de uitstoot van schadelijke stoffen 
per ton-km veroorzaakt door het vervoer langs de weg, het spoor en het water in de vol-
gende 20 jaar sterk dalen. Ingrepen zoals een modal shift kunnen de totale emissiere-
ductie  die hieruit potentieel voortvloeit echter versnellen en vergroten. De binnenvaart 
scoort wat de uitstoot van de belangrijkste schadelijke stoffen betreft namelijk beter dan 
het wegvervoer. 
 

·  In het meest positieve scenario zal de modal shift als gevolg van de introductie van de 
Waterslagduwbak, leiden tot een jaarlijkse reductie van de huidige totale CO2-uitstoot 
door het verkeer met 0,22 %, een daling van de uitstoot van NOx met 0,38 % en van de 
uitstoot van fijn stof (PM10) met 0,24 %. Wanneer de uitstoot uitgedrukt wordt in mone-
taire termen zou dit een daling van de externe kosten betekenen van afgerond € 2,9 
miljoen per jaar . 
       
 

Bereikbaarheid 

·  Per saldo zal de bereikbaarheid van het Waterslagprojectgebied door invoering van de 
Waterslagduwbak verbeteren. De onttrekking van 185.000 vrachtwagenritten weegt 
naar alle waarschijnlijkheid op tegen de toename van de vrachtwagenritten door het 
voor- en natransport.  
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Hoofdstuk 5 Conclusies 

De centrale vraag van actie 4 van Waterslag luidt als volgt: 
 
Wat is de regionaal-economische meerwaarde van het gebruik van de Waterslag-
duwbak in de het projectgebied? 
 
Op basis van de analyses waarvan de resultaten werden weergegeven in de vorige hoofd-
stukken, kan geconcludeerd worden dat de regionaal-economische meerwaarde zijn weer-
slag heeft op vijf verschillende gebieden. De onderstaande tabel geeft een samenvatting 
van alle genoemde effecten die in het scenario ‘met duwbak’ naar voren zijn gekomen.  
 

Tabel 5.1           Samenvatting regionaal-economische effecten Waterslagduwbak 

Type effect per domein Effect  
  
Modal shift ++ 
Toename binnenvaarttrafieken ++ 
Toename wegvervoer korte termijn - 
Toename wegvervoer lange termijn + 
  
Werkgelegenheid + 
Toename binnenvaart en gerelateerde sectoren + 
Toename wegvervoer korte termijn - 
Toename wegvervoer lange termijn + 
  
Bedrijventerreinen ++ 
Toename vraag naar watergebonden bedrijventerreinen ++ 
Afname droge activiteiten op watergebonden bedrijventerrei-
nen 

++ 

  
Milieu + 
Minder uitstoot van schadelijke stoffen door afname vracht-
wagenritten (185.000 ritten) 

+ 

  
Bereikbaarheid ++ 
Afname aantal vrachtwagenritten �  185.000 ++ 
Toename aantal vaarbewegingen �  4385  ++ 
  
Totaal ++ 

 
Bron: BCI, 2006     ++= effect van � 2%; += effect van � 2%; - = negatief effect 

 
De regionaal-economische meerwaarde van een geslaagde invoering van de Waterslag-
duwbak heeft op verschillende terreinen een positief effect. Zo zal de werkgelegenheid 
groeien, verbetert de bereikbaarheid en stijgt de vraag naar watergebonden bedrijventerrei-
nen en overslaglocaties. Dit alles heeft een positieve invloed op het algehele vestigingskli-
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maat van het Waterslagprojectgebied, waardoor het voor bedrijven een interessantere regio 
wordt om zich in de toekomst te vestigen. Daarnaast zal er tevens sprake zijn van een re-
ductie van de uitstoot van milieuschadelijk stoffen. Al met al heeft de ontwikkeling en het 
gebruik van de Waterslagduwbak een gunstig effect op de regionaal-economische ontwik-
keling van het Waterslagprojectgebied. 
 


