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Hoofdstuk 1 Inleiding 

1.1 Achtergrond 

Verladers en logistieke dienstverleners benutten de kleinere waterwegen 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 Waterslag (ECSWA) wil 
deze trend keren en het vrachtpotentieel voor de binnenvaart op de kleinere waterwegen 
realiseren. 
 
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 levert winst op 
voor mobiliteit, economie en milieu. 
 
De te ontwikkelen Waterslagduwbak is niet alleen belangrijk voor kleinere waterwegen in 
Vlaanderen en Zuid-Nederland. Ook EU-landen, zoals Duitsland, Frankrijk en Groot-
Brittannië, zouden kunnen gebruik maken van dit innovatieve binnenvaartconcept. 
 
Het project Waterslag (ECSWA) streeft de volgende doelen na: 
·  bestaande capaciteit van kleine waterwegen optimaal benutten; 
·  modal shift naar de binnenvaart stimuleren; 
·  opwaarderen van kleine waterwegen, als vestigingslocatie voor de industrie; 
·  versterken van de links tussen de mainports en hun achterland; 
·  promoten van innovatie in transport en logistiek. 
 
Bij het aanschouwen van de Waterslag-doelstellingen valt op dat Waterslag tal van logistie-
ke voordelen kan opleveren. De huidige situatie is verreweg van ideaal. De bedrijven 
rondom de kleinere vaarwegen worden momenteel als het ware verplicht om hun goede-
renstromen van en naar de zeehavens via het wegvervoer te laten verlopen. Door het ont-
breken van schaalvoordelen is de binnenvaart onaantrekkelijk geworden. Daarnaast is in 
vele gevallen door een gebrek aan infrastructuur, te kleine volumes en te korte vervoersaf-
standen ook het spoorvervoer geen optie. Het gebruik van het wegvervoer dat daaruit 
voortvloeit, draagt bij tot de verdere verzadiging van de wegen in en rond de havens van 
Antwerpen en Rotterdam.  
 
Daarnaast bestaat er in de zeehavens een probleem aangaande de afhandeling op de ter-
minals van binnenvaartstromen. Alhoewel de binnenvaart als een belangrijke vervoersmo-
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dus voor het hinterlandvervoer van en naar de zeehaven aanzien wordt, kiezen de grote 
terminaloperators ervoor om prioriteit te geven aan de afhandeling van zeeschepen. Dit is 
te wijten aan het feit dat de binnenvaart in vergelijking met de zeevaart slechts kleine volu-
mes aanbiedt. Deze situatie heeft vaak lange wachttijden voor de binnenvaart tot gevolg. 
 
Het Waterslagconcept kan bijdragen aan het oplossen van deze problemen. Door middel 
van het concept kan een efficiënt en commercieel aantrekkelijk “trunk-feeder” binnenvaart-
systeem voor de kleine kanalen opgezet worden. Trunk feeder houdt in dat containers ge-
laden worden op de kleine kanalen om van daar vervoerd te worden (feeder) naar een in-
land terminal (trunk) die gelegen is aan een hoofdvaarweg (bijv.: Albertkanaal). Van daaruit 
worden vervolgens regelmatige diensten uitgebaat van en naar de mainport.  
 
Dit trunk-feeder systeem leidt tot een densificatie van goederenstromen tussen de zeeha-
venterminal en de inland terminal en versterkt bijgevolg de link tussen de zeehaven en haar 
achterland. De densificatie van de stromen houdt ook in dat op de zeehaventerminals grote 
volumes in één keer kunnen aangeboden worden. Als de goederenstromen afkomstig van 
de kleine kanalen gebundeld toekomen op de zeehaventerminals en in één keer afgehan-
deld kunnen worden, zal de afhandeling vereenvoudigen en zullen de terminal operatoren 
hier veel positiever tegenover staan. Bijgevolg zal de afhandeling vlotter verlopen en zullen 
de economische verliezen ten gevolge van wachttijden in de haven aanzienlijk dalen. 
 
Door toepassing van het Waterslagconcept dalen de transportkosten in de binnenvaart 
langs de kleinere waterwegen. Dit maakt de binnenvaart opnieuw aantrekkelijk en toegan-
kelijker voor verladers die langs deze kleinere waterwegen gevestigd zijn. Bijgevolg kan dit 
project ook een bijdrage leveren aan de nagestreefde modal shift en zullen mogelijk ook 
nieuwe investeringen aangetrokken worden. 
 
Door bij te dragen aan de creatie van een modal shift, helpt waterslag mee het congestie-
probleem op de wegen in en rond de havens van Antwerpen en Rotterdam op te lossen. 
Waterslag heeft niet enkel het potentieel om vrachtwagens van de weg te halen, door de 
densificatie van de binnenvaartstromen in de havens vermindert eveneens de congestie op 
de vaarwateren in de havens. 
 
Door het promoten van modal shift en het verbeteren van de toegankelijkheid van de bin-
nenvaart, draagt waterslag bij tot meer veiligheid. Door vrachtwagens van de weg te hou-
den, worden de wegen veiliger. Ook op de zeehaventerminals en op de hoofdvaarwegen 
verhoogt de veiligheid omwille van de densificatie van de binnenvaartstromen. 
 
Het is duidelijk dat Waterslag tal van logistieke voordelen te bieden heeft. Het logistieke 
concept dat hier reeds aangehaald werd en de bijhorende voordelen, komen uitgebreider 
aan bod komen in het rapport bij actie 3. Los van deze logistieke voordelen, biedt Waterslag 
een niet te onderschatten regionaal-economische meerwaarde. De impact op de regionale 
economie van het Waterslaggebied vormt dan ook het onderwerp van dit rapport. 
 
Ter situering van dit rapport (actie 3), worden hieronder de verschillende acties weergege-
ven die binnen het project Waterslag (ECSWA) te onderscheiden zijn: 
 
�
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·  Actie 1 Inventarisatie waterwegen  
kanalen en vaarwegen in Zuid-Nederland en Vlaanderen in kaart brengen inclusief 
technische kenmerken, bruggen en sluizen. 

·  Actie 2 Onderzoek marktpotentieel  
bepalen van het volume, de aard en modal shiftpotentie van (nieuwe) vrachtstromen 
langs de waterwegen in Zuid-Nederland en Vlaanderen. 

·  Actie 3 Ontwikkeling binnenvaartconcept  
uitgangspunt is een nieuw vaarconcept, waarbij door het koppelen van een duwbak aan 
een bestaand schip meer lading via de kleine vaarwegen kan worden verscheept. 

·  Actie 4 Onderzoek regionaal-economische meerwaarde  
voordelen van het logistiek binnenvaartconcept inventariseren voor de regionaal-
economische ontwikkeling. 

·  Actie 5 Aanpassing koppelverband  
één tot twee bestaande duwbakken aanpassen met een boegschroef en automatische 
kabelhaspels, zodat de bak veilig en met zo min mogelijk handelingen kan worden ver-
plaatst en individueel geschut. 

·  Actie 6 Test run  
met proefvaarten aantonen dat het concept marktrijp is. 

·  Actie 7 Opzet bedrijfsplan  
businessplan opstellen op basis van de resultaten van de proefvaarten en vorige fasen. 

·  Actie 8 Communicatie en verspreiding resultaten. 
 
 

Figuur 1.1 Overzicht Methodologie 

 
Bron: BCI  
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De eerste twee acties zijn reeds succesvol uitgevoerd. In het rapport dat nu voor ligt is on-
derzoek gedaan naar de regionaal-economische meerwaarde (actie 4) van het logistiek 
binnenvaartconcept voor de regionaal-economische ontwikkeling van het Waterslag pro-
jectgebied. 
 
 
 
 

1.2 Methodologie 

Centrale vraag 

De centrale vraag van dit rapport luidt als volgt: 
 
Wat is de regionaal-economische meerwaarde van het gebruik van de Waterslag-
duwbak in het projectgebied? M.a.w. welke maatschap pelijke en economische effec-
ten zullen tot stand gebracht worden door de invoer ing van het Waterslag-concept? 
 
 

Aanpak 

Om een antwoord te kunnen geven op de bovenstaande centrale vraag wordt allereerst een 
regionaal – economische analyse  van het Waterslagprojectgebied gemaakt. Hierin wordt 
een onderscheid gemaakt tussen het regionaal productiemilieu en de regionale productie-
structuur. 
 
Het regionale productiemilieu  is het geheel van externe omstandigheden, die op de vesti-
ging en het functioneren van het bedrijfsleven in een regio van invloed zijn. Belangrijkste 
thema’s die aangehaald worden zijn: ligging en infrastructuur; aanbod bedrijventerreinen; 
arbeidsmarkt; woon- en leefklimaat. Met de regionale productiestructuur  doelen we op 
het economische profiel van de regio, in de vorm van sterk vertegenwoordigde sectoren en 
de onderlinge 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 gebruik van een Waterslagduwbak met zich meebrengt. Denk hierbij aan de meerwaar-
de die het oplevert voor de economie (groei werkgelegenheid, verbetering vestigingskli-
maat) en het milieu (afname uitstoot milieuschadelijke stoffen). Naast een onderscheid tus-
sen deze twee thema’s wordt tevens een onderscheid gemaakt in verschillende actoren die 
kunnen profiteren van de inzet van de Waterslagduwbak, zoals de binnenvaart, toeleveran-
ciers, wegvervoerders e.d.  
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1.3 Waterslagprojectgebied 

Het studiegebied van het Waterslagproject betreft 10 Vlaamse arrondissementen1 en 6 Ne-
derlandse COROP-gebieden2 (zie figuur 1.1). In tabel 2.1 zijn de overeenkomstige arron-
dissementen of COROP-gebieden bij iedere vaarweg gegeven. 
 
 

Figuur 1.2 Grensoverschrijdend studiegebied van Waterslag 

 

 
 

Bron: Buck Consultants International, 2006 

 
 
 
 
 
 

                                                
1  Een arrondissement is een bestuurlijke eenheid die meerdere gemeentes omvat, maar wordt ook gebruikt 

als statische eenheid. Meerdere arrondissementen samen vormen een provincie. 
2  Een COROP-gebied is een regionaal gebied binnen Nederland dat deel uitmaakt van de COROP-indeling. 

Deze indeling wordt gebruikt voor analytische doeleinden. Een provincie bestaat uit meerdere COROP-
gebieden. COROP-gebieden zijn dus vanuit statistisch oogpunt min of meer vergelijkbaar met arrondisse-
menten in België. 



6  Buck Consultants International 

Tabel 1.1 Arrondissementen en COROP-gebieden voor de verschillende klasse II-vaarwegen 

 

België Arrondissementen 
Kempense kanalen Arrondissement Antwerpen 
 Arrondissement Hasselt 
 Arrondissement Maaseik 
 Arrondissement Tongeren 
 Arrondissement Turnhout 
Kanaal Leuven-Dijle Arrondissement Mechelen 
 Arrondissement Leuven 
 Arrondissement Halle-Vilvoorde 
Dender (Aalst-Dendermonde) Arrondissement Aalst 
 Arrondissement Dendermonde 

 
Nederland COROP-gebieden 
Zuid-Willemsvaart Midden-Limburg 
 Noord-Limburg 
 Zuid-Limburg 
 Zuidoost-Noord-Brabant 
 Noordoost-Noord-Brabant 
Kanaal Wessem-Nederweert Midden-Limburg 
Beatrixkanaal Zuidoost-Noord-Brabant 
Wilheminakanaal Zuidoost-Noord-Brabant 
 Midden-Noord-Brabant 

 
 
 
 

1.4 Leeswijzer 

In hoofdstuk 2 is allereerst ingegaan op het productiemilieu van het Waterslagprojectge-
bied. Dit onderdeel van de regionaal – economische analyse geldt als belangrijke input voor 
het onderzoeken van de regionaal-economische meerwaarde die de Waterslagduwbak kan 
opleveren. In hoofdstuk 3  wordt nader ingegaan op de productiestructuur van het Water-
slagprojectgebied. Hoofdstuk 4  tenslotte behandelt de regionaal-economische meerwaar-
de van de Waterslagduwbak en geeft antwoord op de centrale vraag.  
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Hoofdstuk 2 Het regionale productie-
milieu 

2.1 Inleiding 

De regionaal-economische structuur van een regio kan worden beschreven aan de hand 
van het productiemilieu en de productiestructuur. In dit hoofdstuk staat de eerste centraal. 
Het regionale productiemilieu  is het geheel van externe omstandigheden, die op de vesti-
ging en het functioneren van het bedrijfsleven in een regio van invloed zijn. Het productiemi-
lieu in een regio betreft het regionale aanbod en wordt bepaald door volgende elementen: 
 
1 Ligging en infrastructuur 
2 Aanbod bedrijventerreinen 
3 Arbeidsmarkt 
 
 

2.2 Ligging en infrastructuur 

Ligging 

Het is van belang het studiegebied van het Waterslagproject op een hoger geografisch ni-
veau te situeren. De economische en logistieke potenties zijn immers daarop grotendeels 
gebaseerd: centraal gelegen in West-Europa, in het spanningsveld  tussen de Nederlandse 
Randstad in het noorden, het Duitse Ruhrgebied in het oosten en de Vlaamse Ruit in het 
zuidwesten. Deze stedelijke en economische netwerken van Europees niveau zijn tevens 
belangrijke logistieke knooppunten, door de aanwezigheid van zee- en binnenhavens, 
spoor- en wegverbindingen. Het studiegebied behoort daarmee enerzijds tot het hinterland  
van deze concentratiegebieden en havens. Maar anderzijds heeft het gebied een belangrij-
ke eigen dynamiek  waarbij de Vlaamse en Nederlandse regio’s gedeelde kenmerken heb-
ben.  
 
Figuur 2.1 geeft een situering van het Waterslagprojectgebied in de “Blauwe banaan”. De 
Blauwe Banaan (in het geel aangeduid in Figuur 2.1) bevat de regio’s van waaruit Europese 
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distributie tegen de beste combinatie van transportkosten en serviceniveau kan worden 
uitgevoerd. Het Waterslagprojectgebied neemt hierin een vooraanstaande positie in.  
 
 

Figuur 2.1 Waterslagprojectgebied in de Blauwe Banaan 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bron: Cushman & Wakefield Healey & Baker 
 
 
In Vlaanderen valt op dat de economische ontwikkeling vooral volgens ‘asstructuren’ ver-
loopt. Deze structuren vallen meestal samen met autosnelwegen en in mindere mate met 
waterwegen. Deze assen met goed ontsloten bedrijventerreinen zijn in toenemende mate 
belangrijk voor de Vlaamse economie. Opvallend daarbij is dat de waterwegen vaak deel 
uitmaken van deze asstructuren. Een belangrijke verklaring is de structurerende rol van de 
loop van de waterwegen bij de uitbouw van het Belgische spoor- en autowegennet. De klei-
ne waterwegen hebben echter in deze bundels hun stuwende functie verloren, maar vor-
men nog steeds een belangrijke concentratie van bedrijventerreinen en activiteiten. 
 
In Nederland kunnen belangrijke delen van het Waterslagprojectgebied worden gekoppeld 
aan de economisch sterke Brabantse Stedenrij, Den Bosch en enkele Limburgse steden. 
Net als in Vlaanderen lopen de waterwegen hier parallel aan auto- en spoorweginfrastructu-
ren en vormen zij een onderdeel van intermodale bundels. 
 
 

Waterslagprojectgebied 
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Figuur 2.2 Goederenstromen door Europa 

 

 
 
Bron: Europese Commissie, 2000 

  
 
Het beeld van alle goederenstromen in Europa (ongeacht modi) geeft aan hoe groot de 
interactie is tussen de poorten (zee- en luchthavens) en het hinterland (zie figuur 2.2). Enor-
me goederenstromen lopen door het studiegebied. waarbij de grote waterwegen (o.a. het 
Albertkanaal, de Schelde en de Maas) en de snelwegen de belangrijkste dragers zijn. Het 
projectgebied vormt op het internationale niveau op zich geen samenhangende gespeciali-
seerd economisch cluster. Dergelijke concentratiegebieden van internationaal niveau be-
vinden zich wel op relatief geringe afstand: 
 
·  de Antwerpse en Rotterdamse havens met hun chemieclusters, hun internationale logis-

tieke functies en hun concentratie van grootschalige industrieën; 
·  het Ruhrgebied als belangrijke afzetmarkt voor de zeehavens, met sterke industriële 

specialisaties; 
·  de Europese hoofdsteden met hun concentratie aan internationale en nationale tertiaire 

functies; 
·  de concentratie van diverse economische activiteiten aan en langs de bundel E313-

Albertkanaal; 
·  de concentratie van kennisinstellingen in diverse universiteitsteden en in industriële 

complexen in het gebied. 
 
 
 
 

Waterslaggebied 
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Infrastructuur 

Het Waterslagprojectgebied kent verschillende autowegen, vaarwegen en spoorlijnen. In de 
onderstaande kaart zijn de belangrijkste opgenomen. Een overzicht van de belangrijkste 
vervoersinfrastructuren wordt hieronder op een rij gezet. 
 
 

Figuur 2.3 Belangrijkste infrastructuur in projectgebied 

 

 
 

Bron: BCI, 2006 
 

 

Wegvervoer 

Doorheen het studiegebied lopen enkele belangrijke en drukbereden snelwegen die de toe-
gang tot de Vlaamse Ruit en de Nederlandse Randstad mogelijk maken. De intensiteit van 
het grensoverschrijdend verkeer is eerder klein in vergelijking met de inter-stedelijke ver-
plaatsingen in het Belgische en in het Nederlandse deel. Evenwel zijn er weinig problemen 
om via deze snelwegen aansluiting te vinden met het Trans-Europese netwerk. 
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Tabel 2.1 Belangrijkste autowegen in het Waterslagprojectgebied 

 

Naam Van - Naar 
Autowegen in Vlaanderen  
E314 Leuven naar de Nederlandse grens  
E40 Brussel naar de Duitse grens  
E411 – E25 Brussel naar de Luxemburgse grens  
E313 Antwerpen naar Luik 
E17 Antwerpen naar de Frans grens 
E34 Ranst naar de Nederlandse grens  
  
Autowegen in Nederland  
A2 Amsterdam naar de Belgische grens 
A16 Rotterdam naar de Belgische grens 
A17 Roosendaal naar Moerdijk 
A27 Almere naar Ulvenhout 
A50 Hattemerbroek naar Eindhoven 
A58 Ritthem naar Eindhoven  
A67 Belgische grens-Duitse grens bij Herungerberg  
A73 Venlo naar Ewijk 

 
 

Waterwegen 

De ontwikkeling van de waterwegen in Vlaanderen en Nederland gebeurde gescheiden. 
Hierdoor hebben zicht twee afzonderlijke netwerken ontwikkeld, die binnen het studiegebied 
slechts één grensoverschrijdende verbinding delen (de Zuid-Willemsvaart). Andere belang-
rijke grensoverschrijdende verbindingen waarlangs binnenvaart mogelijk is, worden ge-
vormd door de Beneden-Zeeschelde en de Maas. Beide rivieren zijn op hun beurt verbon-
den door het Albertkanaal. De overige waterlopen die vermeld worden in tabel 2.2 zijn deze 
waarop het Waterslagproject specifiek betrekking heeft. Zij worden in hoofdstuk 3 meer 
gedetailleerd besproken. 
 
 

Tabel 2.2 Belangrijkste waterwegen in het Waterslagprojectgebied 

 

Naam CEMT Klasse 
Maas VI 
Boven-Zeeschelde V 
Albertkanaal VI 
Kanaal Leuven – Dijle II 
Dender II 
Zuid – Willemsvaart II 
Kanaal Wessem-Nederweert II 
Beatrixkanaal II 
Wilheminakanaal II 
Kanaal Bocholt-Herentals – Zuid-Willemsvaart II 
Kanaal Dessel – Turnhout – Schoten II 
Kanaal naar Beverlo II 
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Spoorvervoer 

De spoorweginfrastructuur in het Waterslagprojectgebied, dewelke ook gebruikt wordt voor 
goederenvervoer, beperkt zich tot enkele spoorlijnen waarlangs internationale aansluiting 
mogelijk is.  
 
Vooral langs Nederlandse zijde heeft het spoor in Limburg en Noord-Brabant een lage dek-
kingsgraad. Het grensoverschrijdend spoorvervoer in het projectgebied verloopt slechts 
over twee punten: 
 
1 Spoorlijn 15-19 (De IJzeren Rijn) verbindt Antwerpen via Weert en Roermond met het 

Ruhrgebied. Deze lijn wacht op de voorziene reactivering. Op het trajectgedeelte tussen 
de haven van Antwerpen en Budel (NL) gebeurt wel nog steeds goederenvervoer. 

2 Spoorlijn 34-35 (De Montzenroute): Het goederenvervoer van en naar het Ruhr-gebied 
loopt via deze lijn die de haven van Antwerpen via Hasselt, Visé en Montzen met Aken 
verbindt. Vanuit Visé kan aansluiting worden gemaakt met het Nederlandse en het Fran-
se netwerk. 

 
Andere spoorlijnen die raakpunten hebben met het Waterslaggebied zijn de lijnen Rotter-
dam-Eindhoven-Venlo en Antwerpen-Mechelen-Brussel (spoorlijn 27). De eerstgenoemde 
loopt enkel over Nederlands grondgebied en biedt directe aansluiting met Duitsland en ver-
der naar Oost-Europa. Het tracé van de laatstgenoemde loopt enkel via Belgisch spoorlij-
nen. Vanuit Brussel is hier verbinding mogelijk met de Waalse as en verder door naar 
Frankrijk. 
 
 

2.3 Aanbod watergebonden bedrijventerreinen 

In deze paragraaf is per regio en per vaarweg een beschrijving gegeven van het aanbod 
van watergebonden bedrijventerreinen in het Waterslagprojectgebied. Hierbij nemen wij 
enkel de bedrijventerreinen in aanmerking die direct gelegen zijn aan de waterweg er vanuit 
gaande dat hier ook daadwerkelijk watergebonden bedrijvigheid actief is. In bijlage 1 is per 
vaarweg een kaart ontwikkeld, waarop de belangrijkste bedrijventerreinen aangebracht zijn.  
 
 

Vlaanderen 

·  Aan het kanaal Leuven-Dijle , op het grondgebied van de gemeenten Haacht, Herent 
en Leuven, bevinden zich momenteel 7 bedrijventerreinen met een totale oppervlakte 
van 217,46 ha. Deze terreinen zijn nauwelijks gedifferentieerd en kennen een gemeng-
de invulling van lokale en regionale bedrijven. Het binnenstedelijke gebied van Leuven-
Noord en de Vaartkom heeft een belangrijk aandeel met ruim 132 ha, waarvan overi-
gens een deel zal worden herbestemd voor andere functies (wonen, recreatie).  

·  Aan de Dender  liggen ruim 230 ha bedrijventerreinen, waarvan ca. 200 ha alleen al in 
Aalst. De Dender is belangrijk geweest voor de economische ontwikkeling van Aalst, 
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Ninove, Geraardsbergen en Dendermonde. Deze steden vormden vroeger economische 
polen van provinciaal belang met een concentratie van met name textielindustrie en 
brouwerijen. Aalst heeft als enige regionale stad een nog behoorlijke economische rol, 
in tegenstelling tot de andere, minder goed ontsloten, Dendersteden.  

 
·  Het Kanaal Dessel-Turnhout-Schoten  vormt de basis van een lineaire concentratie 

van vooral kleinere bedrijventerreinen. In totaal kan ca. 380 ha bedrijventerreinen aan 
het kanaal worden gesitueerd. Opvallend is het grote aandeel van het noordelijk deel tot 
Turnhout en van de beperkte aanwezigheid van bedrijventerreinen in het oostelijk deel.  

 
·  Kanaal Dessel-Turnhout-Schoten was aanvankelijk gericht op de verbetering van de 

irrigatie van droge landbouwgronden. Na ontdekking van kleilagen is grootschalige klei-
winning en steenbakkerij ontstaan. Een aantal steenbakkerijen is nog actief, de kleiwin-
ning is op enkele plaatsen geconcentreerd. De bedrijventerreinen kennen nu een ge-
mengde invulling. 

 
·  Aan het Kanaal naar Beverlo  bevinden zich twee grote bedrijventerreinen, te Balen 

(130 ha) en te Lommel (468 ha). In het zuiden bevindt zich nog een kleiner terrein van 
12 ha. Deze deels vervuilde terreinen worden doorkruist door de eventueel te reactive-
ren IJzeren Rijn. Voor de grote terreinen te Lommel bestaan concrete plannen voor een 
herontwikkeling, gekoppeld aan een intermodale ontsluiting.  

�

·  Het lange kanaal Bocholt-Herentals – Zuid-Willemsvaart  beschikt over een zeer ruim 
aanbod van 1.750 ha bedrijventerreinen. Umicore te Olen / Herentals en de electrici-
teitscentrale te Mol zijn belangrijke ruimtegebruikers. De site Maatheide te Lommel is 
door vervuiling niet volledig in gebruik. In Overpelt zijn ruim 100 industriële bedrijven 
gevestigd op de 400 ha van het Nolimpark. Belangrijke delen van de terreinen te 
Bocholt zijn sterk vervuild of matig ontsloten.  

 
 

Nederland 

·  In het gebied rondom het Wilhelminakanaal  in Noord – Brabant is in totaal aan ruim 
1180 ha bedrijventerreinen gelegen. Circa 60 ha hiervan is op dit moment nog uitgeef-
baar. Het overgrote deel hiervan is in te vinden op het bedrijventerrein Vossenberg West 
in Tilburg en Tichelrijt I te Dongen. De grootste watergebonden bedrijventerreinen zijn 
gelegen in de gemeente Son (Ekkersrijt) en Tilburg (Vossenberg, Vossenberg – West, 
Loven en Vijf Eiken). 

 
·  Het Kanaal Wessem – Nederweert  loopt van noord naar zuid door de gemeenten Ne-

derweert, Someren, Asten en Heel. Aan dit kanaal is netto circa 110 ha bedrijventerrei-
nen ontwikkeld. Op deze bedrijventerreinen is nog slechts 3 ha uitgeefbaar. Van deze 3 
ha is nog 2 ha beschikbaar op het bedrijventerrein BP Kern Panheel in de gemeente 
Heel. 

 
·  Het Beatrixkanaal  telt in totaal slechts drie bedrijventerreinen die in de buurt van het 

water gelegen zijn. Het betreft hier een netto areaal van 104 ha, waarvan op dit moment 
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niets meer uitgeefbaar is. De bedrijventerrein Eindhoven Airport en FIight Forum in de 
gemeente Eindhoven liggen weliswaar naast het Beatrixkanaal, maar kunnen niet als 
watergebonden bedrijventerreinen gedefinieerd worden. 

 
·  Alle bedrijventerreinen gelegen aan de Zuid – Willemsvaart  bieden in totaal circa 960 

ha netto ruimte, waarvan op dit moment nog ruim 100 ha uitgeefbaar is. Het overgrote 
deel van deze beschikbare ruimte is te vinden op het terrein Doornhoek in Veghel. Het 
bedrijventerrein de Dubbelen IV, wat een onderdeel is van het watergebonden bedrij-
venterrein de Dubbelen, heeft nog circa 20 ha beschikbaar. Op het BZOB terrein in 
Helmond is daarnaast nog circa 33 ha uitgeefbaar. 

 
 

Conclusies 

De potentiële kanalen waarvoor de Waterslagduwbak bestemd is kennen een groot areaal 
aan watergebonden bedrijventerreinen. In de onderstaande tabel is per kanaal uiteengezet 
wat de netto oppervlakte is.  
 

Tabel 2.3 Aanbod bedrijventerrein per kanaal 

 

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

1.750 

Vlaams deel projectgebied 3.187 
  
Wilhelminakanaal 1.180 
Kanaal Wessem – Nederweert 110 
Beatrixkanaal 104 
Zuid-Willemsvaart 960 
Nederlands deel projectgebied .2354 
Totaal 5.541 

 
Bron: BCI 

 
De Zuid-Willemsvaart, in zowel Vlaanderen als Nederland, kent het grootste areaal aan 
watergebonden bedrijventerreinen en zal voor de Waterslagduwbak dan ook van groot be-
lang zijn.  
 

2.4 Arbeidsmarkt 

De arbeidsmarkt van het Waterslaggebied is onderzocht op basis van de eerder genoemde 
Arrondissementen en COROP’s waar de verschillende vaarwegen die geschikt zijn voor de 
Waterslagduwbak doorheen lopen. In de onderstaande tabellen is zowel het Vlaamse als 
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Nederlandse deel van het gebied voor een aantal vergelijkbare indicatoren van de arbeids-
markt in kaart gebracht.  
 
 

Vlaanderen 

Tussen 1998 en 2003 kende de beroepsbevolking3, met uitzondering van het arrondisse-
ment Tongeren in al de betrokken Vlaamse arrondissementen een groei. Ze groeide het 
sterkst in het arrondissement Hasselt. De gemiddelde groei van de respectievelijke arron-
dissementen bedraagt 4,1%. Naast Tongeren is vooral in Halle-Vilvoorde en Aalst-
Oudenaarde de groei lager dan gemiddeld. 
 
De totale groei binnen het Vlaamse deel van het projectgebied ligt ook iets hoger dan het 
gemiddelde. Bijna de helft van de totale beroepsbevolking situeert zich in 3 arrondissemen-
ten. Namelijk, Antwerpen-Boom, Halle-Vilvoorde en Leuven. Het arrondissement Tongeren, 
waar de groei negatief is, maakt slechts 4,4% uit van de totale beroepsbevolking. 
 

Tabel 2.4 Beroepsbevolking 1998-2003 

 

Arrondissement 1998 1999 2000 2001 2002 2003 Groei % 
Antwerpen - Boom 392.184 392.130 395.294 4032.21 406.716 411.850 4,8 
Mechelen 133.051 133.050 134.420 135.481 137.416 139.943 4,9 
Turnhout 181.363 181.587 182.668 185.147 186.492 191.778 5,4 
Halle-Vilvoorde 247.070 246.599 248.900 252.417 252.471 256.648 3,7 
Leuven 204.592 204.956 206.142 208.264 208.867 213.845 4,3 
Hasselt 158.599 158.507 159.975 162.674 164.822 177.769 10,8 
Tongeren 89.995 89.823 90.088 91.125 91.272 84.602 -6,4 
Aalst-Oudenaarde 172.419 172.190 172.938 174.355 174.746 177.525 2,9 
St.-Niklaas-
Dendermonde 

183.039 182.587 183.712 185.860 186.576 190.651 4,0 

Maaseik 92.351 92.413 93.048 94.879 95.958 98.408 6,2 
Totaal 1.854.663 1.853.842 1.867.185 1.893.423 1.905.336 1.943.019 4,76 
     Gemiddelde groei 4,1% 
 
Bron: Steunpunt WAV, 2006 

 
 
Het aantal niet werkende werkzoekenden (NWWZ) bleef in alle arrondissementen ongeveer 
gelijk tussen 2004 en 2005. Ten gevolge van de aantrekkende economie in 2006, kwamen 
er meer banen beschikbaar en daalde het aantal NWWZ tussen 2004 en 2006 gemiddeld 
met 12,31%. De afname was procentueel het grootst in de Limburgse arrondissementen 
(gemiddeld 16,6%). 
 
Met uitzondering van het arrondissement Antwerpen-Boom zijn er overal in verhouding 
meer vrouwelijke NWWZ dan mannelijke NWWZ. Bijna de helft van de NWWZ situeert zich 
in de drie bovenvermelde arrondissementen, Antwerpen-Boom, Halle-Vilvoorde en Leuven, 
die eveneens de helft van de beroepsbevolking uitmaken. 
 

                                                
3 Onder beroepsbevolking wordt de bevolking van 18 t.e.m. 64 jaar verstaan. 
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Figuur 2.4 Evolutie niet werkende werkzoekende 2004-2006: arrondissementen 
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Bron: VDAB, 2006 

 
 

Nederland 

De beroepsbevolking in het Nederlandse deel van het Waterslagprojectgebied groeide tus-
sen 1998 en 2003 het sterkst in Midden-Noord-Brabant en Midden-Limburg. Zuid-Limburg 
kende een daling van de beroepsbevolking. De sterke groei van Midden-Noord-Brabant 
beïnvloedde de gemiddelde groei die 4,63% bedroeg.  
 
De totale groei ligt bijna een procentpunt lager dan de gemiddelde groei. Dit wijst erop dat 
voornamelijk de gebieden met een kleine aandeel in de beroepsbevolking sterk groeiden. 
Noordoost-Noord-Brabant, Zuidoost-Noord-Brabant en Zuid-Limburg maken 66,9% uit van 
de totale beroepsbevolking, maar kende overal een groei lager dan het gemiddelde. 
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Tabel 2.5 Beroepsbevolking 1998-2003 

 

  1998 1999 2000 2001 2002 2003 Groei % 
Midden-Noord-
Brabant 

183.000 196.000 198.000 201.000 204.000 206.000 12,57 

Noordoost-Noord-
Brabant 

288.000 276.000 286.000 290.000 286.000 292.000 1,39 

Zuidoost-Noord-
Brabant 

319.000 321.000 317.000 329.000 330.000 332.000 4,08 

Noord-Limburg 125.000 121.000 125.000 128.000 128.000 129.000 3,20 
Midden-Limburg 95.000 97.000 101.000 97.000 103.000 104.000 9,47 
Zuid-Limburg 276.000 273.000 275.000 281.000 276.000 268.000 -2,90 
Totaal 1.287.998 1.285.999 1.304.000 1.328.001 1.329.002 1.333.003 3,49 
     Gemiddelde groei 4,63% 
 
Bron: CBS, 1998 -2003 
 
 
Het aandeel NWWZ kende tussen 2004 en 2006 voor het Nederlandse deel van het studie-
gebied een dalend trapsgewijs patroon. Ook hier zorgde een gunstigere economische con-
junctuur voor een daling van de werkloosheidsgraad. Het aantal NWWZ daalde zo gemid-
deld met 19,41%. De daling was telkens het groter in de Brabantse Corop gebieden. 
 
In 2006 houden het aandeel vrouwelijke NWWZ en mannelijke NWWZ elkaar in evenwicht. 
Hoewel er iets meer vrouwelijke dan mannelijke werklozen zijn, is het verschil marginaal. 
Net als in Vlaanderen situeert ook hier het grootste aandeel werklozen in deze COROP 
gebieden met de grootste beroepsbevolking. Namelijk, Noordoost-Noord-Brabant, Zuidoost-
Noord-Brabant en Zuid-Limburg. 
 
 

Figuur 2.5 Evolutie niet werkende werkzoekenden 2004-2006: COROP gebieden 
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Bron: Centrum voor Werk en Inkomen (CWI), 2006 
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2.5 Samenvattende conclusies 

Het waterslaggebied situeert zich centraal in het economische centrum van Europa. Een 
belangrijk deel van de goederenstromen, bestemd voor de Europese markt, lopen doorheen 
het studiegebied. Het gebied op zich vormt op het internationale niveau dan wel geen sa-
menhangende gespecialiseerde economische cluster, toch zijn, door de centrale ligging, de 
belangrijkste concentratiegebieden eenvoudig en snel bereikbaar.  
 
Een degelijke uitbouw van de infrastructuur heeft hiertoe bijgedragen. De structuren vallen 
vooral samen met autosnelwegen en maken zo een verbinding tussen de belangrijkste ste-
den binnen het projectgebied, de zeehavens Antwerpen en Rotterdam en het Trans-
Europees netwerk. De grote waterwegen, het Albertkanaal, de Schelde en de Maas, lopen 
parallel aan auto- en spoorweginfrastructuur en vormen een onderdeel van intermodale 
bundels. 
 
De intensiteit van het grensoverschrijdende verkeer is eerder klein in vergelijking met de 
inter-stedelijke verplaatsingen in het Vlaamse en het Nederlandse deel. Dit is voornamelijk 
te wijten doordat binnen het projectgebied enkel twee autosnelwegen (E314 en E34) de 
twee delen met elkaar verbinden. Slechts één waterloop, nl. de Zuid-Willemsvaart, maakt 
grensoverschrijdend binnenvaartverkeer in het projectgebied mogelijk. De spoorweginfra-
structuur gebruikt voor goederenvervoer kent vooral in het Nederlandse deel een lage dek-
kingsgraad. De IJzeren Rijn en de Montzenroute zijn de enige twee spoorlijnen waarover 
internationaal spoorverkeer mogelijk is. Goederenvervoer over de eerstgenoemde is slechts 
gedeeltelijk mogelijk wegens politieke perikelen tussen Vlaanderen en Nederland. De laatst-
genoemde loopt voornamelijk over Belgisch grondgebied, maar aansluiting met het Neder-
landse net is wel mogelijk. De capaciteit van de Montzentourte komt mede door de patstel-
ling in het IJzeren Rijn dossier op middellange termijn onder druk te staan. 
 
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 5541 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 oppervlakte is het Vlaamse deel van het studiegebied het grootst en heeft in absolute 
cijfers een grotere beroepsbevolking dan het deel aan Nederlandse zijde. Toch maakte voor 
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 arrondissementen die het grootste aandeel in de be-
roepsbevolking hebben sneller groeiden dan deze met een kleiner aandeel. In Nederland 
was dit net het omgekeerde. 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 



Buck Consultants International 19 

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 NWWZ. De afname werd vooral duidelijk tussen 2005 en 2006. In Nederland 
verliep deze daling verspreid over de drie referentiejaren.  Vooral de aantrekkende econo-
mie in 2006 zorgde, in beide delen, voor een substantiële daling van de NWWZ. 
 
Hoewel in beide delen van het projectgebied iets meer vrouwelijke dan mannelijke werk-
zoekenden zijn, is het aandeel vrij gelijkmatig verdeeld.  De grootste groep werklozen komt 
steeds uit deze arrondissementen of COROP-gebieden met de grootste beroepsbevolking. 
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Hoofdstuk 3 Productiestructuur 

3.1 Inleiding 

Nadat in hoofdstuk 2 een uitgebreide beschrijving van het productiemilieu van het Water-
slagprojectgebied is gegeven wordt in dit hoofdstuk nader ingegaan op de productiestruc-
tuur van het projectgebied. De productiestructuur in een regio wordt bepaald door de vol-
gende elementen: 
 
1 Economisch profiel 
2 Sectorale specialisatie 
 
 

3.2 Economisch profiel 

In het eerste deel van deze paragraaf wordt per vaarweg (zie figuur 3.1) een korte econo-
mische profielschets gegeven. Allereerst komen de Vlaamse waterwegen aanbod en aan-
sluitend de Nederlandse.  
 

Figuur 3.1 Grensoverschrijdend studiegebied van Waterslag 

 

 
 
 
 
 
 
 

Bron: BCI, 2006 
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Vlaanderen 

Het kanaal Leuven – Dijle  is een oud kanaal. Reeds in 1753 voer het eerste schip van 
Mechelen naar Leuven. Daarmee heeft het kanaal een belangrijke rol gespeeld in de ont-
wikkeling van het gebied tussen de twee steden. Dat werd nog eens versterkt door de aan-
leg van een parallelle spoorweg en steenweg (N26). De loop van de Dijlevallei en de hier-
mee kruisende infrastructuren hebben geleid tot een lineaire ontwikkeling van dorpen, klei-
ne steden, suburbane woonwijken en economische activiteiten. Het van oorsprong tuin-
bouwgebied tussen Mechelen en Leuven is nu een sterk versnipperd en gedeeltelijk verste-
delijkt gebied. 
 
De economische ontwikkeling van het gebied is sterk bepaald geweest door de bundel 
steenweg – kanaal – spoorweg. Grote industriële bedrijven vestigden zich nabij de kernen 
of op enige afstand langs het kanaal. Typerend is de bierindustrie, waarvan INBEV en Car-
gill de belangrijkste voorbeelden zijn. Het vervoer van gerst, rijst en mout is dan ook belang-
rijk op het kanaal. Het gebied is overigens nog steeds van groot belang als agrarisch gebied 
met name vanwege de groenteteelt (witloof).  
 
Meer recente economische ontwikkelingen zijn minder gebonden aan de historische bundel 
infrastructuur, maar zijn vooral een gevolg van de nabijheid van de stedelijke gebieden 
Leuven, Mechelen en Brussel. Grootschalige kleinhandel, KMO-zones en diverse bedrijvig-
heid hebben zich in het gebied gevestigd zonder dat deze activiteiten gebruik maken van de 
spoor- en waterweg. De mobiliteitsdruk op de gewestwegen is hierdoor sterk toegenomen 
waardoor grote leefbaarheidproblemen ontstaan in de kernen. Kampenhout-Sas (gemeng-
de bedrijvigheid met kleinhandel, productie en transport) is de belangrijkste economische 
concentratie.  
 
De omgeving van de Dender  behoort in Vlaanderen tot één van de economisch minder 
presterende regio’s. De werkgelegenheidsontwikkeling is de afgelopen 2 decennia relatief 
laag in vergelijking met de andere regio’s.  
 
De belangrijkste stad aan de Dender is Aalst. Deze stad is onderdeel van het economisch 
belangrijke gebied “Vlaamse Ruit” (met als hoekpunten Gent, Antwerpen, Leuven en Brus-
sel) en ligt op de structurerende as Brussel-Gent binnen de Vlaamse economische hoofd-
structuur (SPRE, 2001). De regio kent in vergelijking met Vlaanderen een tegenvallende 
groei van de TDL-sector, waarbij de directe omgeving van Aalst en het gebied richting de 
Waaslandhaven het nog redelijk doet (Idea Consult, NEI, 2001). Deze nieuwe logistieke 
activiteiten richten zich vooral op de regionale en de nationale markt.  
 
De watergebonden activiteiten betreffen vooral de distributie van de over de Dender aange-
voerde stromen. De regionale distributiefunctie wordt hierdoor onderstreept, hoewel de ab-
solute trafieken relatief beperkt in omvang zijn. De concurrentie van de Schelde in het wes-
ten en van het Kanaal Brussel-Charleroi in het oosten bepaalt de ontwikkelingskansen van 
de doorvoerfunctie van het kanaal. (bron: Economisch nut van de Dender, Streekplatform 
Zuid-Oost-Vlaanderen, VUB, 2005). 
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Het Kanaal Dessel-Turnhout-Schoten  verbindt, over een afstand van 64 km, het Kanaal 
Bocholt-Herentals te Dessel met het Albertkanaal te Schoten. Het traject van het kanaal 
situeert zich tussen de E34 en E19 wat leidt tot een goede ontsluiting voor de gemeenten 
die zich langs het kanaal bevinden.  
 
Hoewel het gebruik van het kanaal tegenwoordig vooral van recreatieve aard is, werd het 
oorspronkelijk gebruikt voor het vervoer van klei en bakstenen. Vandaag zijn er nog een 
drietal steenbakkerijen actief langs het kanaal. 
 
·  Nv Floren en Cie te Brecht 
·  Nv Terca Beerse te Beerse en Rijkevorsel 
·  Terca Nova te Beerse 
 
Langs het kanaal komen 40 bedrijventerreinen voor waarvan op het gewestplan 13 zijn in-
gekleurd als KMO-zone en 27 als industriegebied. De directe omgeving rond het kanaal 
kent een min of meer gelijke vertegenwoordiging van de industrie, de tertiaire en de quartai-
re sector. De industrie ontwikkelde zich meer in Beerse. In Dessel en Rijkevorsel bevinden 
zich de grootste werkgevers voor de bouwnijverheid. In totaal bevinden zich langsheen het 
kanaal een veertigtal bedrijven. De industriële ondernemingen inclusief de bouwsector vor-
men in termen van werkgelegenheid de grootste groep. Het accent ligt hier voornamelijk op 
twee deelsectoren. Hiermee bedoelen we de subsector ‘vervaardiging van bouwmaterialen’ 
en de recyclagebedrijven. Ravago Platics (Arendonk), Campina (Beerse) en Terca (Beerse) 
zijn voorbeelden van drie ondernemingen die elk meer dan 100 arbeidsplaatsen bieden. 
 
Het commercieel vervoer op het kanaal Dessel-Turhout-Schoten leent zich tegenwoordig 
bijna uitsluitend voor het transport van bouwmaterialen en delfstoffen. De laatste jaren is er 
hernieuwde belangstelling voor het kanaal vanuit de materiaalintensieve industrie (de ver-
vaardiging van bouwmaterialen en de recyclagesector) merkbaar. 
 
Het Kanaal naar Beverlo  werd in 1854 gegraven en is met 15 km een klein kanaalt dat de 
verbinding maakt met het dok van het militaire kamp van Beverlo. Aanvankelijk werd het 
kanaal louter gebruikt voor de aanvoer van zwaar militair materiaal. Nadien werd het kanaal 
ook van belang voor de metaalindustrie (vb. Veille Montagne) die zich te Lommel vestigde. 
Vandaag is quasi louter het non-ferrobedrijf Umicore in Balen gebruiker van het kanaal. Hier 
wordt via pijpleidingen onder meer zwavelzuur naar vrachtschepen gepompt. In de toe-
komst kan het wel een nieuwe rol van betekenis krijgen wanneer het nieuwe bedrijventer-
rein van 240 ha te Lommel volledig ontwikkeld is.  
 
Het Kanaal Briegden-Neerharen  is ongeveer 5 km lang en maakt de verbinding tussen de 
Zuid-Willemsvaart en het Albertkanaal. De bedoeling was een verbinding tussen deze twee 
kanalen te bekomen die volledig over Belgisch grondgebied zou lopen. Jaarlijks produceert 
deze verbinding 1,2 miljoen transitverkeer. 
 
Het Kanaal Bocholt-Herentals  (ook wel Kempisch Kanaal of Maas-Scheldekanaal ge-
noemd) in België verbindt de Zuid-Willemsvaart met het Albertkanaal te Herentals over een 
afstand van ruim 60 km. De voorbije jaren speelt het kanaal Bocholt-Herentals steeds meer 
een recreatieve rol door het stijgende aantal plezierboten. In Neerpelt werd in 2005 een 
speciale passantenhaven aangelegd voor deze doelgroep. Enkele voorbeelden van bedrij-
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ven die nog van deze waterweg gebruik maken zijn Sibelco, Umicore, Zandhandel Velbo en 
Balak Coatings. 
 
Op het kanaal Bocholt-Herentals vormt het sluizencomplex van de Blauwe Kei een belang-
rijk knelpunt. Via het kanaal Dessel-Kwaadmechelen (1350 ton) staat het kanaal Bocholt-
Herentals in verbinding met het Albertkanaal. Ter hoogte van de loskade aan het industrie-
terrein Maatheide te Lommel situeert zich de zandwinning van Sibelco die via Dessel-
Kwaadmechelen reeds heel wat zand afvoert richting Antwerpen. Sluis 1 aan de Blauwe Kei 
en de sluizen 2 en 3 te Mol laten evenwel slechts schepen van 600 ton door, hetgeen een 
belemmering betekent voor de binnenvaart, waarbij 1350 ton de Europese tonnenmaat is. 
Het ligt in de bedoeling om de 3 sluizen te vervangen door 1 sluis van 1350 ton. De realisa-
tie van deze nieuwe sluis is door de overheid afhankelijk gesteld van de afwerking van de 
werken aan het Albertkanaal.  
 
De Zuid-Willemsvaart  (het Belgische traject) vormt via het kanaal Briegden-Neerharen de 
verbinding van de Maas met het Albertkanaal en zo uiteindelijk met de Schelde. Dit kanaal 
vormt tevens de enige directe verbinding tussen de Belgische en de Nederlandse binnen-
wateren waarop het waterslag project betrekking heeft. In totaal loopt ca 44 km over Bel-
gisch grondgebied. Deze vaart laat schepen tot 1.100 ton toe en is geschikt om goederen 
van en naar Nederland, Duitsland en Frankrijk te brengen. Jaarlijks is ze goed voor meer 
dan 2 miljoen ton aan transitverkeer. 
 
 

Figuur 3.2 Evolutie vervoerde tonnage op de Kempense kanalen 
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Bron: De Scheepvaart nv, 2006 

 
 
Figuur 3.2 geeft aan dat de evolutie van de vervoerde tonnage op de Kempense kanalen de 
laatste 5 jaren stabiliseerde. Qua tonnage blijft het Kanaal Bocholt-Herentals het belangrijk-
ste. Alleen het kanaal Dessel-Kwaadmechelen won in een tijdspanne van 30 jaar aan be-
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lang. Aangezien dit kanaal een klasse V vaarweg is dat schepen tot 2000 ton toelaat, valt 
het buiten het studiegebied van Waterslag. Het onderstreept wel dat de binnenvaart in ver-
gelijking met wegvervoer, winst kan boeken als de noodzakelijke schaalvoordelen aanwezig 
zijn. 
 
 

Nederland 

Zuid-Willemsvaart 

Het traject van de Zuid-Willemsvaart verbindt de (in noord zuid richting) benedenloop van 
de Maas bij Den Bosch via Veghel, Helmond en Nederweert met de bovenloop (in Neder-
land) bij Maasbracht. Verder is er een aansluiting op het Belgische vaarwegennet via Lo-
zen. Langsheen het Nederlandse traject bevinden zich Regionale Overslag Centra (ROC) in 
’s Hertogenbosch, Veghel en Helmond.  
 
Alle watergebonden bedrijventerreinen die gelegen zijn aan de Zuid Willemsvaart zijn ge-
mengde terreinen. Het bedrijventerrein de Brand in Den Bosch heeft een prominente ligging 
aan de snelweg A2 en de Zuid Willemsvaart. Enkele beeldbepalende vestigingen zijn: TPG-
post, Multiplan, Pink Roccade, Nedis, Lensfelt Medical, Van Amelsfoort, Wurth, INBEV en 
Bostik Findley.  
In Veghel ligt het accent qua werkgelegenheid op de voedingsmiddelenindustrie (Master-
foods Veghel, DMV, e.a.) de machinebouw (Vanderlande Industries, e.a.) en de logistiek 
(Exel, VandenBosch, ACR). Van oudsher is de industriële ontwikkeling van Helmond sterk 
gerelateerd aan de Zuid-Willemsvaart, die hier dwars door de stad loopt. Enkele jaren gele-
den is de Zuid-Willemsvaart omgelegd naar de oostzijde van de stad, zodat een breder ka-
naal kon worden gerealiseerd dat voldoet aan de nieuwe scheepvaarteisen.  De bedrijven-
terreinen Zuid 1 en 2, ook wel Hoogeind genoemd, en BZOB in Helmond zijn de grootste 
bedrijventerrein aan de Zuid Willemsvaart.   
 
Voor de Zuid-Willemsvaart valt het op dat het vervoerde tonnage voornamelijk bestaat uit 
ruwe mineralen en bouwmaterialen4. Het resterende deel bestaat uit landbouwproducten en 
chemische producten.  
 
 
Wilhelminakanaal 

Het Wilhelminakanaal doorsnijdt Noord-Brabant van Oosterhout tot Helmond. Het kanaal 
beschikt over een aantal ROC’s. De Oosterhoutse Container Terminal (OCT) is strategisch 
gelegen aan het Wilhelminakanaal met directe aansluiting op de belangrijkste vaarwegen 
naar Rotterdam, Antwerpen, Moerdijk en het achterland. Tilburg kent twee ROC’s, namelijk 
de Barge Terminal Tilburg (BTT) en A. van Casteren Tilburg BV.  
 

                                                
4  Waterslag: onderzoek naar de vrachtpotentie en inventaris van de waterweginfrastructuur in Vlaanderen en 

Zuid-Nederland 
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De belangrijkste bedrijventerreinen aan het Wilhelminakanaal liggen in de gemeenten Oos-
terhout, Tilburg, Dongen, Son en Breugel en Best. Deze terreinen huisvesten voornamelijk 
bouwbedrijven, industriële bedrijven, groothandelaars en bedrijven gericht op transport & 
logistiek. 
 
Er worden vooral ruwe mineralen (aardolieproducten) en bouwmaterialen langs dit kanaal 
vervoerd. Ook landbouwproducten, voedingsproducten, ertsen en metaalresiduen en ijzer 
en staal worden langs deze weg verscheept. 
 
 
Kanaal Wessem-Nederweert 

Het Kanaal Wessem–Nederweert loopt van noord naar zuid door de gemeenten Neder-
weert, Heythuysen en Heel. In de gemeente Heel vindt het kanaal aansluiting op het Juli-
anakanaal richting Born. Aan dit Julianakanaal en dichtbij de kruising met het kanaal Wes-
sem-Nederweert bevindt zich de enige binnenhaven in Maasbracht.  
 
Aan dit kanaal bevindt zich het Regionaal Overslag Centrum Nederweert. Jaarlijks wordt in 
deze industriehaven meer dan 200.000 ton bulk en stukgoed overgeslagen van vrachtwa-
gen naar binnenvaartschip en omgekeerd. De belangrijkste bulkgoederen die hier worden 
overgeslagen zijn zand en grind. 
 
Op het kanaal Wessem-Nederweert treffen we dezelfde goederencategorieën aan als op de 
Zuid-Willemsvaart. Het gaat meer bepaald over de categorieën ruwe materialen en bouw-
materialen, landbouwproducten en chemische producten.  
 
 
Beatrixkanaal 

Het Beatrixkanaal  is een zijkanaal van 8,4 km lang dat het industrieterrein 'de Hurk' in het 
zuiden van Eindhoven verbindt met het Wilhelminakanaal. Het Beatrixkanaal stroomt door 
de gemeenten Eindhoven en Best. Het kanaal kent geen binnenhavens en sluizen. De be-
drijventerreinen aan de oevers van dit kanaal hebben allen een gemengd karakters. Toch is 
er een opvallende concentratie van hoogtechnologische bedrijvigheid met Philips als be-
langrijkste speler. 
 
 

3.3 Sectorale specialisatie 

Met behulp van cijfermateriaal met betrekking tot werkgelegenheid en aantal vestigingen 
wordt in deze paragraaf de productiestructuur in kaart gebracht. Hierbij worden Vlaanderen 
en Nederland net als in de vorige paragrafen afzonderlijk behandeld.  
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Vlaanderen 

In het Vlaamse deel van het projectgebied, bestaande uit de arrondissementen Aalst, Ant-
werpen, Dendermonde, Halle-Vilvoorde, Hasselt, Leuven, Maaseik, Mechelen, Oudenaar-
de, Sint-Niklaas, Tongeren en Turnhout. is de industrie veruit de belangrijkste werkgever. 
Tegelijkertijd is de werkgelegenheid in deze sector de afgelopen jaren wel met 7 % afge-
nomen. Deze evolutie is ook bijzonder relevant voor de binnenvaartsector. 
 
Daarnaast zijn de groot- en de kleinhandel, de zakelijke dienstverlening en de gezondheid-
sector belangrijke werkgevers. Deze sectoren tekenden de afgelopen jaren ook belangrijke 
groeicijfers op.  
 
Meer binnenvaartgevoelige sectoren zoals de bouwnijverheid en vervoer & opslag behoren 
tot de middelgrote werkgevers in het gebied en bovendien kenden zij de afgelopen jaren 
een matige groei.  
 

Tabel 3.1 Aantal banen Vlaams deel projectgebied per sector in 2003 

 

Sector 
Vlaams deel 
projectgebied 

Aandeel sector in 
totale werkgelegen-

heid (%) 

 
Groei % 

1998-2003 België 
Landbouw, jacht en bosbouw 10.745 0.5 -46 2.0554 
Visserij 20 0 -26 445 
Winning van delfstoffen 527 0 -20 3.153 
Industrie 280.220 20 -7 596.718 
Productie en distributie van elektriciteit, gas 
en water 7.998 

0.5 6 24.847 

Bouwnijverheid 82.489 6 6 197.092 
Groot- en kleinhandel; reparatie van auto's en 
huishoudelijke artikelen 209.550 

15 15 463.113 

Hotels en restaurants 44.179 3 1 112.967 
Vervoer, opslag en communicatie 108.087 8 1 246.107 
Financiële instellingen 34.825 2 -2 132.280 
Onroerende goederen, verhuur en diensten 
aan bedrijven 155.177 

11 12 358.353 

Openbaar bestuur 104.164 7 1 387.138 
Onderwijs 138.192 10 7 376.398 
Gezondheidszorg en maatschappelijke 
dienstverlening 171.184 

12 31 451.508 

Gemeenschapsvoorzieningen, sociaal-
culturele en persoonlijke diensten 46.310 

3 18 136.028 

Particuliere huishoudens met werknemers 1.003 0 25 2.670 
Extraterritoriale organisaties en lichamen 84 0 42 4.755 
Totaal 1.394.754 100 6 3.514.126 
 
Bron: FOD Economie, KMO, Middenstand en Economie, 2004 

 
Vervolgens wordt het aantal vestigingen per sector bekeken. Op basis van de onderstaande 
cijfers wordt duidelijk dat in de arrondissementen, waar de hierboven besproken Vlaamse 
kanalen doorheen lopen, circa 27% van het aantal vestigingen actief is in de groot- en 
kleinhandel. Daarnaast is nog eens 22% actief in diensten aan bedrijven. Dit is ook één van 
de sectoren die de afgelopen jaren (1998-2004) met ruim 34% het hardst is gegroeid. Ook 
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de openbare besturen, de gezondheidszorg en de onderwijssector laten sterke groeipercen-
tages zien.  
 

Tabel 3.2 Aantal vestigingen Vlaams deel projectgebied  in 2004 

 

Sector 
Vlaams deel 
projectgebied 

Aandeel sector in 
totaal aantal vesti-

gingen (%) 

 
Groei % 

1998-2004 België 
Landbouw, jacht en bosbouw 25.583 8 -10 68.666 
Visserij 34 0 6 304 
Winning van delfstoffen 66 0 -18 313 
Industrie 19.618 6 -8 49.204 
Productie en distributie van elektriciteit, gas 
en water 90 

0 
84 

306 

Bouwnijverheid 36.220 12 7 86.409 
Groot- en kleinhandel; reparatie van auto's en 
huishoudelijke artikelen 77.640 

27 
-10 

187.431 

Hotels en restaurants 22.278 8 -4 56.248 
Vervoer, opslag en communicatie 11.504 4 9 26.064 
Financiële instellingen 1.567 0.5 26 4.007 
Onroerende goederen, verhuur en diensten 
aan bedrijven 64.598 

22 
34 

153.561 

Openbaar bestuur 205 0 114 565 
Onderwijs 1.378 0.5 67 3.257 
Gezondheidszorg en maatschappelijke 
dienstverlening 3.617 

1 
46 

9.093 

Gemeenschapsvoorzieningen, sociaal-
culturele en persoonlijke diensten 26.722 

9 
18 

64.653 

Particuliere huishoudens met werknemers 34 0 113 165 
Extraterritoriale organisaties en lichamen 2 0 100 6 
Totaal 291.179 100 4 710.252 
 
Bron: FOD Economie, KMO, Middenstand en Economie, 2004 

 
De meer binnenvaartgevoelige sectoren zoals de bouw (12%), vervoer en opslag (4%) en 
de industrie (6%) zijn echter beduidend minder sterk vertegenwoordigd in het Vlaamse deel 
van het projectgebied. Het aantal vestigingen in de industrie is bovendien in de afgelopen 
jaren gekrompen. Net zoals het aantal sites voor delfstofwinning. Opvallend is daarnaast 
wel de groei van het aantal vestigingen in de vervoer- en de bouwsector. 
 
 

Nederland 

In het Nederlandse deel van het projectgebied, bestaande uit geheel Limburg en de        
COROP’s Midden Noord-Brabant, Noordoost Noord-Brabant en Zuidoost Noord-Brabant, is 
de dienstensector sterk vertegenwoordigd. Deze sector is de afgelopen jaren ook fors ge-
groeid.  
 
Net als in het Vlaamse deel van het projectgebied is daarenboven ook de industrie (17%) 
samen met de groot- en de kleinhandel de belangrijkste werkgever. Ook de Nederlandse 
bouwsector neemt met een aandeel van 5% in de totale werkgelegenheid een gelijkaardige 
positie in de productiestructuur in als de Vlaamse bouwnijverheid. Echter, kijkende naar de 
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groeicijfers dan blijkt dat wat het Nederlands deel van het projectgebied betreft, de werkge-
legenheid in beide binnenvaartgevoelige sectoren de afgelopen periode sterk is afgenomen. 
Ook de werkgelegenheid in de vervoerssector en in de landbouw en kent een afname. 
  

Tabel 3.3 Aantal banen Nederlands deel projectgebied per sector in 2005 

 

 
 
Sector 

 
Nederlands deel 

projectgebied 

Aandeel sector in 
totale werkgele-

genheid (%) 

 
Groei % 

2000-2005 

 
 

Nederland 
Landbouw, bosbouw en visserij 19.700 2 -1 97.300 
Delfstoffenwinning - - - 8.600 
Industrie 213.100 17 -17 835.300 
Openbare voorzieningsbedrijven - - - 25.200 
Bouwnijverheid 67.000 5 -14 371.900 
Reparatie consumentenartikelen; handel 207.500 17 -2 1.152.400 
Horeca 48.200 4 1 255.500 
Vervoer, opslag en communicatie 65.400 5 -3 424.300 
Financiële instellingen 38.400 3 13 257.800 
Verhuur en zakelijke dienstverlening 194.200 16 12 1.185.400 
Openbaar bestuur; sociale verzekeringen 63.000 5 -9 500.000 
Onderwijs 78.800 6 11 468.900 
Gezondheids- en welzijnszorg 190.800 15 22 1.116.100 
Cultuur, recreatie en overige dienstverlening 40.400 3 5 276.600 
Totaal 1.226.500 100 0 6.975.300 
 
Bron: CBS, 2005 

 
 
Het aantal vestigingen in het Nederlands deel van het studiegebied laat deels een vergelijk-
bare ontwikkeling zien. In absolute termen is er voor de periode 1998-2006 sprake van een 
groei van het aantal vestigingen. Vooral de forse groei van het aantal vestigingen in de 
bouwsector valt op. Op dit moment is één op de tien bedrijven in het Nederlands deel van 
het projectgebied een bouwbedrijf.  
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Tabel 3.4 Aantal vestigingen Nederlands deelprojectgebied in 2006 

 

Sector 
Nederlands deel 

projectgebied 

Aandeel sector in 
totaal aantal vestigin-

gen (%) 

 
Groei % 

1998-2006 Nederland 
Landbouw, jacht en bosbouw 17.120 13 -21 93.625 
Visserij 35 0 17 730 
Delfstoffenwinning 30 0 -45 325 
Industrie 9.720 8 -6 50.885 
Openbare voorzieningsbedrijven 100 0 -5 895 
Bouwnijverheid 13.100 10 29 81.890 
Reparatie consumentenartikelen; handel 32.590 25 -4 201.195 
Horeca 7.150 6 -9 40.685 
Vervoer, opslag en communicatie 4.475 3 1 33.090 
Financiële instellingen 2.725 2 -3 19.270 
Verhuur; zakelijke dienstverlening 22.485 17 41 164.895 
Openbaar bestuur; soc. verzekering 300 0 -63 3.760 
Onderwijs 2.920 2 11 24.950 
Gezondheids- en welzijnszorg 6.910 5 33 45.720 
Cultuur, recreatie; overig dienstverlening 9.260 7 25 60.180 
Totaal 128.915 100 4 822.090 
 
Bron: CBS, 1998-2006 

 
 
Andere binnenvaartgerelateerde sectoren, zoals de industrie, landbouw en delfstoffenwin-
ning noteren elk een afname van het aantal vestigingen. De vervoerssector kent daarente-
gen wel een groei, zij het van slechts 1%. De delfstoffenwinning heeft de afgelopen jaren 
bijna een halvering (-45%) van het aantal vestigingen meegemaakt.  
 
 

3.4 Sectoren met binnenvaartpotentie nader beke-
ken 

Uit het eerder uitgevoerde onderzoek naar de vrachtpotentie van het Waterslagduwbak 
concept bleek voor welke sectoren dit concept nu interessant zou kunnen zijn. De goederen 
die op dit moment binnen het Waterslagprojectgebied vervoerd worden zijn voor het me-
rendeel bulkgoederen, zoals ruwe mineralen en bouwmaterialen, landbouwproducten, voe-
dingsproducten en veevoeder. Containers, eveneens geschikt voor het Waterslagproject 
worden tot op heden slechts in beperkte mate vervoerd. Hieronder is een analyse gemaakt 
van de verschillende trends en ontwikkelingen binnen deze sectoren.  
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Bouw 

·  De speerpuntsector zand, grind en bouwmaterialen bestaat uit bedrijven die zich bezig-
houden met zowel de productie van bouwmaterialen als winning en op- en overslag van 
zand en grind (o.a. betonproducenten; zand- en grindhandelaren; aannemers). De ver-
schijningsvormen binnen deze speerpuntsector zijn met name stukgoed en droge bulk. 

·  Bedrijven die delfstoffen als zand en grind winnen zijn sterk gebonden aan de winplaats. 
Door het grinddecreet zijn de mogelijkheden voor zand- en grindwinning in de nabije 
toekomst beperkt. Bedrijven zijn daarom naarstig opzoek naar oplossingen. Enerzijds 
wordt er gezocht naar nieuwe locaties voor de winning van producten (o.m. in Wallonië), 
anderzijds worden mogelijkheden voor substitutie nagegaan (v.b. zeezand). 

·  Er vindt concentratie van productieactiviteiten plaats. Grote bedrijven kopen kleine be-
drijven op en concentreren de activiteiten op één (meestal bestaande) locatie.  

·  Betonproducenten hebben meer en meer hoofdzakelijk een landelijk verzorgingsgebied. 
Deze bedrijven zijn als dusdanig niet verbonden aan een regio. De regio waarin de pro-
ductieactiviteiten worden uitgevoerd is vaak historisch bepaald.  

·  Er wordt geëxperimenteerd met de inzet van binnenvaart in de afvoer van zware en 
volumineuze producten. Grote betonelementen of betonnen brugdelen worden vanwege 
de afmeting al vaak per binnenvaart vervoerd. Op projectbasis naar bouwlocaties aan 
het water wordt de binnenvaart ook steeds vaker overwogen en soms ingezet. Ook vin-
den proeven plaats in het transport van bakstenen.  

·  In de bouwmaterialen wordt er gezocht naar samenwerkingsmogelijkheden in het ver-
voer van bulkproducten. Veel bedrijven hebben watergebonden kavels. Voor kavels die 
niet direct aan het water zijn gelegen wordt gezocht naar innovatieve oplossingen. Men 
probeert dan samen te werken met een overslagbedrijf (ROC) dat wel aan het water is 
gelegen. 

 
 

Agrobusiness 

·  Belangrijke bedrijven die actief zijn de binnen de agrobusiness zijn o.a. graanhandela-
ren; mouterijen; mengvoerproducenten. 

·  De belangrijkste trend die waarneembaar is, is de afname van de landbouwsector en 
daarmee de concentratie van bedrijvigheid in de agribulk. Naast agribulk behoort ook de 
sierteelt en AGF (aardappelen, groenten en fruit) tot de agrobusiness. In de laatste twee 
onderdelen wordt gewerkt aan de mogelijkheden om bloemen, groenten en fruit in con-
tainers te transporteren.  

·  De Vlaamse havens, Antwerpen en Gent zijn een belangrijk knooppunt voor de import 
van granen, zaden en veevoeders uit overzeese gebieden. Vanuit de havens worden de 
goederen vervolgens overgeslagen voor verder transport naar binnen en buitenland, 
transport dat uitgevoerd wordt per schip, vrachtwagen of trein. 

·  Enkele voordelen van vervoer per binnenvaart in de agrobusiness zijn5: goedkoper dan 
andere modi; eenvoudigere logistiek op het bedrijventerrein; eenvoudigere documenta-

                                                
5 Promotie Binnenvaart Vlaanderen (2000), Granen, zaden en veevoeders: marktonderzoek 



Buck Consultants International 31 

tie, slechts één document per schip tegen één per vrachtwagen; efficiënt laden en los-
sen. 

·  Enkele knelpunten van vervoer per binnenvaart in de agrobusiness: gebrek aan flexibili-
teit; soms beperkte opslagcapaciteit bij ontvangers; vervoerd volume is afhankelijk van 
de waterstand en maximaal toegestane diepgang; aanvoer per schip is een te grote 
hoeveelheid per vervoerseenheid voor kleinere klanten. 
 
 

Afval en recycling 

·  Binnenvaart is een zeer geschikte transportmodus om huishoudelijk afval te vervoeren. 
Het laat immers toe om grote hoeveelheden afval op een milieu- en energievriendelijke 
manier naar de afvalverbrandingsinstallatie (avi) te vervoeren. Door het verschuiven van 
honderden vrachtwagenritten naar de binnenvaart wordt ook bijgedragen aan een ver-
mindering van de congestie en aan een vermeerdering van de veiligheid. Dit is trouwens 
de reden waarom in Londen en Parijs een groot gedeelte van het huishoudelijk afval per 
binnenschip wordt vervoerd. Ook in Nederland bestaan er voorbeelden van succesvolle 
projecten.  

·  De noodzaak voor een verantwoorde afvalverwerking wordt steeds belangrijker. Dit is 
o.a. terug te vinden in het overheidsbeleid. De voorkeur voor binnenvaart als modaliteit 
voor het vervoer van afval wordt ingegeven door de beperkte transportkosten. Momen-
teel wordt in Nederland de binnenvaart reeds frequent ingezet voor het vervoer van af-
val. In Vlaanderen is dit minder het geval.  

·  Het potentieel wordt onderstreept door een studie uitgevoerd in opdracht van Promotie 
Binnenvaart Vlaanderen.6 Meer dan 90 procent van het huishoudelijk restafval in Vlaan-
deren wordt geproduceerd in gemeenten, die in vogelvlucht minder dan tien km van een 
waterweg liggen. Zowat 75 procent van alle restafval wordt geproduceerd in gemeenten 
die minder dan vijf km van een bevaarbare waterloop liggen. Ook niet-specifiek bedrijfs-
afval wordt voor 85 procent geproduceerd op minder dan vijf km van een bevaarbare 
waterloop. 

·  Voor 60 procent van deze vervoerstroom biedt de binnenvaart zowel bedrijfsecono-
misch als technisch een voordeel tegenover andere transportmodaliteiten. Het gaat om 
enorme hoeveelheden, die van de weg kunnen afgehouden worden mits een aangepast 
afvaltransportbeleid tot stand wordt gebracht: in 2006 zou nog 2,5 miljoen ton huishou-
delijk- en bedrijfsafval voor verwijdering worden aangeboden. Via milieuvergunningen, 
milieuheffingen of toezicht op ondergeschikte besturen, kan de Vlaamse overheid deze 
afvaltransportstromen aansturen. 

 
 

Containers 

·  De containerbinnenvaart is de grootste groeimarkt in de binnenvaart. Groeicijfers van 
10-15% per jaar zijn met name in Nederland, maar ook in Vlaanderen de cijfers die ge-
realiseerd worden. In Nederland wordt op dit moment 40% van de containers vervoerd 
via het water.  

                                                
6 Promotie Binnenvaart Vlaanderen (1999), Milieuterminals voor afvaltransporten met de binnenvaart 
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·  Uit de eerdere fasen van Waterslag (vrachtpotentierapport) is uit de marktanalyse ge-
bleken dat verschillende partijen interesse hebben in het vervoer van containers middels 
de Waterslagduwbak.  

·  Door implementatie van de Waterslagduwbak kunnen over de CEMT klasse II vaarwe-
gen in het Waterslagprojectgebied circa tweemaal zoveel TEU’s vervoerd worden. Dit 
vergt overigens wel de inzet van de zogenaamde neo-kempenaar die geschikt is voor 
32 TEU7.  

 
 
 
 

3.5 Samenvattende conclusies 

Langs Vlaamse zijde ontwikkelde de kanalen zich in functie van de aanwezige industrieën 
zoals de bierindustrie in het Leuvense tegenover de steenkoolindustrie en de productie van 
bouwmaterialen (bakstenen, klei, zand en grind) in de Kempen en in Limburg. Wegens het 
afnemende belang van een aantal sectoren en de gekende capaciteitsproblemen van de 
kanalen kon de binnenvaart hier zich niet verder ontwikkelen. Investeringen bleven uit waar-
door 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 Neder-
landse vaarwegnetwerk.   
 
De watergebonden bedrijventerreinen in het Nederlandse deel van het studiegebied hebben  
meer overslagmogelijkheden.  De betrokken kanalen beschikken, met uitzondering van het 
Beatrixkanaal, allen over een multimodaal regionaal overslag centrum. De binnenvaart 
wordt hier frequenter gebruikt dan in Vlaanderen en voornamelijk ingezet voor het vervoer 
van ruwe mineralen (aardolieproducten), chemische stoffen, bouwmaterialen en landbouw-
producten. Ook het containervervoer wint hier stilaan aan belang. 
 
In het Vlaamse deel kent de groot- en kleinhandel de sterkste vertegenwoordiging van het 
aantal vestigingen. De tweede sector is deze actief in het onroerend goed en de verhuur en 
diensten aan bedrijven. Hoewel het aandeel nog beperkt is, wint de sector vervoer opslag 
en communicatie gestaag aan belang. De bouw-, de industrie- en de landbouwsector zijn in 
termen van het aantal vestigingen gekrompen. De ontwikkeling in de ontginning van delf-
stoffen, kwam nagenoeg tot stilstand. 
 
In het Nederlandse gedeelte is de industrie sterker vertegenwoordigd dan in Vlaanderen 
terwijl het omgekeerde waar is voor de bouwsector. Ook in Nederland blijkt dat de binnen-
vaartgevoelige sectoren in het studiegebied in een neerwaartse spiraal zitten. De sector 
vervoer, opslag en communicatie lijkt te stagneren.  

                                                
7 Vries de, C.J. (2000), Goederenvervoer over water: Achtergronden bij een bedrijfstak in beweging 
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Hoewel de 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 sec-
toren die sterk in de lift zitten waarvoor de binnenvaart een belangrijk alternatief kan wor-
den. De afval en recyclage sector is hier een schoolvoorbeeld van. Grote hoeveelheden 
afval kunnen per binnenschip op een milieu- en energievriendelijke manier naar de afval-
verwerkingsinstallaties vervoerd worden. Het duwbakconcept leent zich om deze afval-
transporten binnen het projectgebied te verzorgen. Naast afval wint ook het vervoer van 
containers per binnenvaart aan belang. Groothandelaars werken vaak met gecontaineri-
seerde eenheden. Gezien hun grote vertegenwoordiging binnen het studiegebied wordt ook 
deze sector een belangrijke doelgroep van het duwbakconcept. 
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Hoofdstuk 4 De regionaal-economische 
meerwaarde van de  
Waterslagduwbak 

4.1 Inleiding 

Op basis van de voorgaande analyses wordt in dit hoofdstuk ingegaan op de regionaal-
economische meerwaarde van de invoering c.q. gebruik van het Waterslag-concept. Na 
deze inleiding volgt een korte uiteenzetting over de gebruikte scenario’s en de uitgangspun-
ten en randvoorwaarden die daarbij een rol spelen. Dan volgt de beschrijving van de twee 
scenario’s en hun regionaal-economische impact. De scenario-beschrijvingen zijn kwalita-
tief van aard, maar waar mogelijk voorzien van kwantitatieve inschattingen.  
 
 
 
 

4.2 Uitgangspunten en randvoorwaarden van de 
scenario’s 

Bij het opstellen van de scenario’s is uitgegaan van een aantal aandachtspunten en rand-
voorwaarden. Allereerst is het van belang om aan te geven dat de scenario’s indicatief doch 
realistisch van aard zijn. Daarnaast wordt er enkel en alleen uitgegaan van indirecte en ex-
terne voordelen, zoals respectievelijk de groei van regionale werkgelegenheid of een milieu-
effect. De directe en bedrijfseconomische voordelen, zoals een meer kostenefficiënte ex-
ploitatie van de binnenvaart zijn niet meegenomen.  
 
Centraal in dit hoofdstuk staat het kwalitatief beschrijven van twee regionaal-
economische scenario’s.  Deze onderscheiden zich door het al dan niet (grootschalig) 
gebruik van de Waterslagduwbak: 
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·  Scenario ‘zonder invoering van de Waterslagduwbak ’: in dit scenario wordt het bin-
nenvaartconcept de Waterslagduwbak niet verder ontwikkeld en doorgevoerd en staat 
de autonome ontwikkeling (1% groei) van de binnenvaart in het Waterslagprojectgebied 
centraal.  

·  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. Binnen dit scenario wordt rekening 
gehouden met een zekere bandbreedte (minimaal vs. maximaal) waar binnen 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 

 
 
In de bovenstaande figuur wordt duidelijk hoeveel de totale vrachtpotentie in het Waterslag-
projectgebied is per scenario. Het scenario ‘met invoering van de Waterslagduwbak’ maxi-
maal heeft de meeste potentie. Scenario ‘zonder invoering van de Waterslagduwbak’ uit-
gaande van een jaarlijkse groei van 1% (gemiddeld op het gehele vaarwegennet in Europa 
1,5%) toont de minste vrachtpotentie. Er is hier gekozen voor een gemiddelde groei van 1% 
daar het Europees gemiddelde van 1,5% met name behaald wordt op de grotere CEMT 
klasse vaarwegen en dit percentage dus onrealistisch is voor het goederenvervoer op de 
CEMT klasse II vaarwegen in het Waterslagprojectgebied.  
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In de nu volgende paragrafen worden de twee scenario’s nader uitgewerkt. Over het alge-
meen wordt de situatie in 2030 als uitgangspunt genomen. De regionaal-economische 
meerwaarde van de Waterslagduwbak wordt alleen in het scenario ‘met’ verder uitgewerkt, 
daar deze  meerwaarde in het scenario ‘zonder’ niet zal plaatsvinden.  
 
 
 
 

4.3 Scenario 1: Business as usual 

In dit eerste scenario worden er door de initiatiefnemers aan beide zijden van de landsgrens 
geen initiatieven meer ontplooid voor het mogelijk maken van het Waterslag-concept. Na de 
proefvaarten wordt door geen enkele partij nog vervolgstappen genomen. Ook de betrokken 
marktpartijen (rederijen, containerterminals, verladers) hebben geen actie ondernomen tot 
verdere praktijkproeven of het op andere wijze ontwikkelen van het concept, bijvoorbeeld 
het ontwikkelen van logistieke concepten en nieuwe ketens waarin de binnenvaart een rol 
van betekenis speelt. 
 
Het motief is ‘business as usual’. Er wordt in ‘beperkte’ mate gebruik gemaakt van klein-
schalige waterwegen in het Waterslaggebied. Binnenvaart speelt in de periode tot 2030 
voor de kleinschalige waterwegen meestal een bescheiden rol. In bepaalde gevallen is er 
wel sprake van groei van de binnenvaarttrafiek op de vaarwegen in het Waterslagproject-
gebied. De bestaande containerterminals in het studiegebied hebben bijvoorbeeld wel de 
groei kunnen bestendigen. Dit heeft voor de belangrijkste terminals geresulteerd in meerde-
re afvaarten per week op Antwerpen, Zeebrugge en/of Rotterdam. De capaciteit blijft een 
knelpunt, maar er is zeker geen achteruitgang. Wel kan worden opgemerkt dat het vervoer 
over de weg in deze periode veel sneller is gegroeid dan de binnenvaart (vooral in de con-
tainersector, minder in andere sectoren). De congestieproblematiek op de weg is niet signi-
ficant verbeterd, ook al zijn diverse infrastructurele problemen in het studiegebied opgelost. 
Door enkele upgrades aan het binnenvaartnetwerk zijn overigens beperkte delen met Vaar-
wegklasse II overgegaan naar klasse III of zelfs IV.  
 
De ‘droge bulk’-sector, traditioneel een belangrijke sector voor de binnenvaart, kent in de 
statistieken al jarenlang een ‘standstill’; enkele onderdelen zijn zelfs geslonken. Andere 
typische binnenvaartvrachtgroepen kennen een aanhoudende, doch door de kleinschalig-
heid sterk ‘gedempte’ groei. Op de grotere waterwegen, rondom het studiegebied speelt dit 
minder een rol (of in het geheel niet) waardoor de groei van de binnenvaart daar veel suc-
cesvoller is geweest. Lichte groei is met name te vinden bij sectoren met een hoge ‘binnen-
vaart-affiniteit’, bijvoorbeeld erts, agribulk en grondstoffen voor de bouw. Gemiddeld komt 
de groei neer op circa 1%, net onder het Europees gemiddelde van 1,5%.  
 
Wat meer succes werd er geboekt bij enkele niche-sectoren. Er is bijvoorbeeld een be-
scheiden groei geweest van afval en recycleerbaar materiaal. Dit heeft vooral interessante 
transnationale stromen opgeleverd. Ook wordt geëxperimenteerd met vervoer van nieuwe 
auto’s.  
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4.4 Scenario 2: ‘met’ 

Het tweede scenario gaat uit van (geslaagde) invoering van de Waterslagduwbak. De pilots 
in 2007-2008 waren zeer succesvol en binnen enkele jaren hebben diverse bedrijven in 
België en Nederland het concept omarmd. Dit resulteert volgens het vrachtpotentierapport 
tot het gebruik van de Waterslagduwbak door verschillende partijen in de bouw, agrobusi-
ness, afvalverwerking en containers. De belangrijkste gevolgen en effecten van de inge-
bruikname van de Waterslagduwbak zijn in het onderstaande schema uiteengezet. Hierbij is 
rekening gehouden met een zekere bandbreedte (zie vrachtpotentierapport) die tevens te-
rug te vinden is in figuur 4.1.  
 
 

Figuur 4.2 Schematische weergave regionaal-economische en ruimtelijk-economische effecten 
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Bron: BCI, 2006 

 
 

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. Per Kempenaar en/ of Neo-Kempenaar is een ver-
dubbeling van de te vervoeren lading mogelijk.  
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·  Uit eerder onderzoek is gebleken dat de vrachtpotentie voor modal shift van het weg-
vervoer naar de binnenvaart zeer nadrukkelijk aanwezig is. Daarnaast is er is in enige 
mate sprake van een modal shift van nieuwe binnenvaartstromen die gebruik gaan ma-
ken van de kanalen in het Waterslagprojectgebied, omdat deze nu meer geschikt zijn 
voor een bepaalde schaalgrootte.  

·  De totale vrachtpotentie is het equivalent van 185.000 vrachtwagenritten op de autowe-
gen langs de vaarwegen in het projectgebied. De totale potentiële modal shift is als 
volgt onderverdeeld: 
- 2.500.000 ton droge bulk  
- 2.500.000 m3 zand   
- 14.000 TEU  

 
 

Werkgelegenheid 

·  Het effect van de doorvoering en het gebruik van de Waterslagduwbak op de werkgele-
genheid is tweeledig. Allereerst zal de binnenvaartsector een groei van de werkgele-
genheid ondergaan. Op de korte termijn zal dit ten koste gaan van het wegvervoer (zie 
modal shift). Echter door het verbeteren van de bereikbaarheid van het Waterslagpro-
jectgebied voor verschillende modi zal op termijn ook het wegvervoer een groei qua 
werkgelegenheid ondergaan. 

·  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. Ook zijn er vrij veel nieuwe bedrijven voor wie de drempel tot 
gebruik van de binnenvaart zodanig is verlaagd door de beschikbaarheid van de tech-
niek. 

·  Het gebruik van de Waterslagduwbak maakt het tevens mogelijk om op de CEMT klas-
se II kanalen in het Waterslagprojectgebied naast bulk ook containers te vervoeren. De-
ze containerbinnenvaart oefent een aantrekkingskracht uit op de dienstverlening 
rondom containerterminals langs de vaarwegen, die zowel in Vlaanderen als in Neder-
land kan plaatsvinden. In Nederland zal het met name gaan om de opschaling van Re-
gionale Overslag Centra en containerterminals, terwijl in Vlaanderen de ontwikkeling 
van nieuwe laad- en losfaciliteiten en overslagcentra tot stand kunnen komen.  

·  Door de hernieuwde belangstelling voor de binnenvaart en de verhoogde beschikbaar-
heid en toegankelijkheid ervan zal er een additionele groei optreden in de bedrijfstakken 
met de meeste affiniteit met de binnenvaart: bouwmateriaal, agrobusiness, afval en re-
cycling en voeding.  

·  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 zal naar schatting een bo-
vengemiddelde groei verwacht worden. 
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Bedrijventerreinen 

·  De vraag naar watergebonden bedrijventerreinen en overslaglocaties zal door het Wa-
terslagconcept vergroten.  

·  Verschillende laad- en losfaciliteiten in het Waterslagprojectgebied worden ontwikkeld 
om de aanhoudende vraag en de voortgezette groei van het gebruik van de klasse II 
vaarwegen te kunnen accommoderen.  

·  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. 

·  Figuur 4.3 geeft een inschatting weer van de emissiereductie die mogelijk wordt via de 
beoogde modal shift. Voor het berekenen van deze daling van de uitstoot werd uitge-
gaan van de totale potentiële modal shift uitgedrukt in ton. Op basis van de geschatte 
afname van het aantal vrachtwagenritten komt dit neer op een extra lading voor de bin-
nenvaart van meer dan 5 miljoen ton per jaar. Bovendien werd er uitgegaan van een in-
terval voor de afstand van een gemiddelde vaarbeweging van 40-120 km. Deze marge 
kan gezien worden als een betrouwbaarheidsinterval voor het potentiële milieu-effect. 
Op basis van gemiddelde uitstootgegevens (g per ton/km) van CO2, NOx en fijn stof 
(PM10) door vrachtwagens en binnenvaartschepen kan vervolgens de absolute en rela-
tieve uitstootreductie geschat worden. 

 
 

Figuur 4.3 Emissiereductie als gevolg van de modal schift 

 

Absolute reductie totale uitstoot (ton)
Gemiddelde vaarbeweging CO2 NOx PM10

120 km 18.771,58 132,47 0,01
40 km 32.920,81 341,59 10,47

Relatieve reductie totale uitstoot (%)
CO2 NOx PM10

120 km 0,12 0,15 0,00
40 km 0,22 0,38 0,24

Reductie externe kosten (Euro)
Totale emissie van schadelijke stoffen

120 km 650.926,58
40 km 2.891.566,30  

 
Bron: BCI, 2006; Febiac, 2004; MIRA,2004; Promotie Binnenvaart Vlaanderen, 2005; VITO, 2004       
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·  In het meest positieve scenario zal de modal shift bijgevolg leiden tot een jaarlijkse re-
ductie 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 monetaire termen zou dit een daling van de ex-
terne kosten betekenen van afgerond € 2,9 miljoen per jaar . 
       
 

Bereikbaarheid 

·  De onttrekking van 185.000 vrachtwagenritten  naar aanleiding van de modal shift 
heeft een positieve uitwerking op de bereikbaarheid van het Waterslagprojectgebied. Dit 
effect weegt op tegen de toename van het voor- en natransport naar aanleiding van de 
binnenvaart met de Waterslagduwbak. 

·  Tegenover de afname van het aantal verkeersbewegingen op de weg staat de toename 
van het aantal vaarbewegingen op de vaarwegen. De totale modal shift zorgt voor circa 
4385 vaarbewegingen  in het Waterslagprojectgebied. Hieronder is de verdeling per 
goederensoort weergegeven: 
- 2.500.000 ton droge bulk: 2083 Waterslagduwbakken (1200 ton per schip) 
- 2.500.000 m3 zand: 2083 Waterslagduwbakken (1200 ton per schip) 
- 14.000 TEU: 219 Waterslagduwbakken (64 TEU per schip) 
Het toegenomen aantal vaarbewegingen zal wel extra overlast veroorzaken zoals bij-
voorbeeld een toename van de wachttijd voor openstaande bruggen.  

·  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 het langer worden van de wachttijd door bruggen 
en de toename van de vrachtwagenritten door het voor- en natransport.  

 
 
 
 

4.5 Conclusies 

Tot slot wordt in deze paragraaf een antwoord gegeven op de centrale vraag. De deelvra-
gen zijn reeds beantwoord in de eerdere hoofdstukken. 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 in hoofdstuk 2,3 en 4 kan geconcludeerd worden dat de regio-
naal-economische meerwaarde zijn weerslag heeft op verschillende gebieden. De onder-
staande tabel geeft een samenvatting van alle genoemde effecten die in het scenario ‘met 
duwbak’ naar voren zijn gekomen.  
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Tabel 4.1    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 bedrijventerreinen ++ 
  
Milieu + 
Minder uitstoot van schadelijke stoffen door afname vrachtwagenritten 
(185.000 ritten) 

+ 

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

 
 Legenda: 
 ++ = effect van � 2%  + = effect van � 2%  - = negatief effect 
 

Bron: BCI, 2006    

 
 
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 is van positieve invloed op het algehele vestigingsklimaat 
van het Waterslagprojectgebied, waardoor het voor verschillende bedrijven een interessan-
tere regio wordt om zich wellicht in de toekomst te komen vestigen. Daarnaast zal er tevens  
sprake zijn van een reductie 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 ontwikkeling van het Waterslagprojectgebied.  
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Bijlage 
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Bijlage 1 Aanbod bedrijventerreinen 
in kaart 

Figuur 1 Bedrijventerreinen aan het Kanaal Leuven-Dijle 
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Bron: BCI, 2006 
 
 

Figuur 2 Bedrijventerreinen aan de Dender 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bron: BCI,  2006 
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Figuur 3 Bedrijventerreinen aan het kanaal Dessel – Turnhout - Schoten 
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Bron: BCI, 2006 
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Bron: BCI, 2006 

 
 

Figuur 4 Bedrijventerreinen aan het kanaal naar Beverlo 

 
 
 
 
 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Bron: BCI, 2006 
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Figuur 5 Bedrijventerreinen aan het kanaal Bocholt-Herentals – Zuid-Willemsvaart 
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Figuur 6 Bedrijventerreinen aan het Wilhelminakanaal 

 
 
 
 

 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bron: IBIS, bewerking BCI, 2006 
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Figuur 7 Bedrijventerreinen aan het kanaal Wessem – Nederweert  

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bron: IBIS, bewerking BCI, 2006 
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Figuur 8 Bedrijventerreinen aan het Beatrixkanaal 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Bron: IBIS, bewerking BCI, 2006 
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Figuur 9 Bedrijventerreinen aan de Zuid-Willemsvaart 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Bron: IBIS, bewerking BCI, 2006 
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