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De landen in de delta van maas, schelde en rijn behoren 
tot de welvarendste ter wereld. Ze delen hun rijke 
geschiedenis, hun gunstige ligging aan de noordzee 
en hun unieke ruimtelijke configuratie als decentrale 
metropool. 

vandaag kijkt de wereld aan tegen een aantal ingrijpende 
transities op het vlak van klimaat, energie, mobiliteit, 
landbouw en economie. Die mondiale transities zetten 
het decentraal stedelijk systeem van de eurodelta, en 
daarmee ook onze welvaart, onder druk. Ze vormen een 
bedreiging, maar ook een kans. 

Bijzonder aan al die transities is dat ze een grote 
ruimtelijke impact hebben. omgekeerd betekent dit dat 
we de transities niet voldoende snel en kwalitatief kunnen 
realiseren zolang we ze niet ook begrijpen als een 
ruimtelijke opgave. 

Deze publicatie bestaat uit drie delen. in 7 kapitalen 
van de Lage Landen gaan we op zoek naar een gedeeld 
fundament van de Lage Landen. Wat bindt de landen 
in de eurodelta? Waaruit bestaat de kracht van de 
de  centrale metropool? en belangrijker nog, hoe kunnen 
we die kapitalen maximaal benutten om de transities in 
goede banen te leiden? 

vervolgens formuleren we 12 strategieën voor de Lage 
Landen. De ruimtelijke strategieën breken de complexe 
en overweldigende opgaven waar we vandaag voor staan 
op in behapbare en realiseerbare projecten op maat van 
de decentrale metropool.  

ten slotte stelt de publicatie de vraag hoe we met al die 
ruimtelijke inzichten en strategieën aan de slag kunnen 
gaan. Hoe implementeren we ze op het terrein? Welk 
soort van beleid, welke aanpak en welke coalities zijn 
nodig om de ingrijpende transities om te buigen tot 
kansen om de welvaart en de levenskwaliteit in de 
eurodelta te versterken? Dat is de zoektocht naar een 
handelingsperspectief. 

De transities stellen ons voor een collectieve ver   -
ant woordelijkheid. Deze publicatie biedt een kader en is 
een uitnodiging aan overheden, bedrijven, ontwerpers 
en maatschappelijke actoren om kennis en operationele 
kracht te bundelen.
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Woord vooraf
tijdens hun topoverleg in maastricht op 8 oktober 2013 
sloten nederlands minister-president rutte en toenmalig 
vlaams minister-president Peeters een akkoord om 
intensiever samen te werken rond een aantal fundamen-
tele thema’s. Het doel van die samenwerking is om onze 
gezamenlijke concurrentiepositie te verstevigen en de 
welvaart en leefbaarheid in de Lage Landen te verhogen. 
recenter, op 7 november 2016, hebben minister-president 
Bourgeois en minister-president rutte die ambities 
opnieuw onderschreven. 

Het Departement ruimte vlaanderen (nu onderdeel  
van het Departement omgeving), het team vlaams 
Bouwmeester, de directie ruimtelijke ontwikkeling van 
het ministerie van infrastructuur en milieu (nu onderdeel 
van het ministerie van Binnenlandse Zaken en konink-
rijks relaties) en het College van rijks adviseurs besloten 
in het najaar van 2013 hun gezamenlijke studie De Lage 
Landen 2020-2100, waarvan voorliggende publicatie fase 
1 finaliseert, aan deze overeenkomst tussen vlaanderen 
en nederland te koppelen.

De Lage Landen staan de komende decennia voor een 
aantal grote uitdagingen. ingrijpende transities kondigen 
zich aan. Die spelen zich af op vele domeinen, zoals 
klimaat, energie, economie, milieu, demografie, mobiliteit, 
voedselvoorziening, enzovoort. Het is van belang dat we 
ons hier tijdig op voorbereiden. 

Bijzonder aan al die transities is dat ze een enorme 
impact hebben op onze ruimte. omgekeerd is de ruimte 
een determinerende factor in het maatschappelijk 
opvangen van die transities. Ze stellen ons dan ook  
voor een ruimtelijke opgave. De toekomstverkenningen 
in deze studie, met tijdshorizon tot 2100, onderzoeken 
welke winsten we kunnen boeken door een meer samen-
hangende en gezamenlijke ruimtelijke ontwikkeling van 
de Lage Landen.

aan de basis van deze studie staat de vaststelling dat 
vlaanderen en nederland samen deel uitmaken van een 
en hetzelfde, uniek metropolitaan systeem in de delta 
van rijn, maas en schelde. Dat impliceert dat de transi-
ties waar we vandaag en de komende decennia voor 
staan, zich hier op een heel bijzondere manier zullen 
manifesteren, en dus ook om aangepaste ruimtelijke  
strategieën vragen. 
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voorliggende publicatie bevat drie luiken. Het boekdeel 
Atlas definieert zeven unieke, gemeenschappelijke kwali-
teiten of kapitalen van de Lage Landen, zoals de vrucht-
bare bodem, de innovatieve kenniseconomie, de goede 
verbondenheid of de aanwezigheid van wereldhavens. 

in het boekdeel Transities buigt de studie zich over vier 
grote veranderingen die zich vandaag voltrekken: de 
transitie naar hernieuwbare energie, de transitie naar  
een schone en gedeelde mobiliteit, de transitie in de 
landbouw en de voedselproductie en de transitie naar 
een circulaire economie en een stedelijke maakeconomie. 
voor elk van die transities formuleert de studie een 
aantal ingrijpende ruimtelijke strategieën die de Lage 
Landen voorbereiden op een duurzame en welvarende 
toekomst.

in het eerste – zowel inleidende als concluderende  
boekdeel – stelt de studie de vraag hoe we met al die 
ruimtelijke inzichten en strategieën aan de slag kunnen 
gaan. Hoe implementeren we ze op het terrein? Welk 
soort van beleid, welke aanpak en welke coalities zijn 
nodig om de ingrijpende transities om te buigen tot 
kansen voor de Lage Landen? Dat is de zoektocht naar 
een handelingsperspectief. 

Deze publicatie is het fundament om een gedeelde 
vlaams-nederlandse agenda op te stellen. De inzichten, 
resultaten en voorgestelde strategieën vormen een 
solide basis om mee aan de slag te gaan. De studie De 
Lage Landen 2020-2100 reikt de hand aan diverse maat-
schappelijke actoren om samen een programmabeleid uit 
te stippelen, om kennis, methoden en instrumenten uit  
te wisselen en om gezamenlijke projecten op te starten.

  Peter Cabus, secretaris-generaal,   
Departement omgeving (vlaanderen)

  Hans tijl, Directeur ruimtelijke ordening,  
ministerie van Binnenlandse Zaken en  
koninkrijks relaties (nederland)

 Leo van Broeck, vlaams Bouwmeester (vlaanderen)

  Daan Zandbelt, rijksadviseur voor de Fysieke  
Leefomgeving, College van rijksadviseurs (nederland)
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“Wat moeten Nederland en 
Vlaanderen samen doen om 
ook in de toekomst die aan­
trekkelijke, concurrerende, 

leefbare en welvarende regio 
te zijn die ze nu is?”

“De metropool van de Euro­
delta is een stedelijk gebied 

dat cultureel, sociaal en 
economisch heel anders in 
elkaar zit dan veel andere 

stedelijke systemen in 
de rest van Europa en de 
wereld. Het is een ‘uiteen­

gelegde metropool’, waar de 
afstanden klein zijn en de 

contrasten tussen stad,  
platteland en alles daar  

tussenin groot.”
“De Lage Landen of de  

Eurodelta zijn vooralsnog 
geen herkenbare realiteit 
of gezamenlijk project dat 

leeft in de hoofden van hun 
bewoners of bestuurders. 
Een ontwikkelingsverhaal 
dat potentieel en urgentie 

koppelt en dat actoren weet 
te overtuigen en mobilise­

ren, is vandaag nog niet ont­
worpen of geschreven.”

Het decentraal stedelijk systeem van de Eurodelta 
De Lage Landen – grosso modo nederland en vlaan-
deren 1 – delen hun rijke geschiedenis, hun gunstige 
ligging aan de noordzee en hun ruimtelijke configu-
ratie als deltamonding van schelde, maas en rijn. Hun 
gedeelde ontwikkelingsgeschiedenis en gedeconcen-
treerde groei hebben geleid tot een decentraal stedelijk 
systeem waarin de bevolking altijd gespreid is geweest 
over de vele steden, stadjes en dorpen die de regio rijk is. 
20 miljoen mensen wonen er op relatief korte afstand van 
elkaar. toch onderscheiden de Lage Landen zich funda-
menteel van andere metropolen zoals Londen of Parijs.

De metropool van de eurodelta is 
een stedelijk gebied dat cultureel, 
sociaal en economisch heel anders 
in elkaar zit dan veel andere stede-
lijke systemen in de rest van europa 
en de wereld. Het is een ‘uiteenge-
legde metropool’, waar de afstanden 
klein zijn en de contrasten tussen 
stad, platteland en alles daar tus-
senin groot. Daardoor is het ook 
een heel divers systeem. Het is een 
gebied waarvan de inwoners zich 
niet identificeren met de metropool, 
maar veeleer met de regio of stad 
waar zij wonen en/of het specifieke 
landschap waar die plek deel van uit-
maakt: het meetjesland, de kempen, 
Brabant, twente, antwerpen of 
rotterdam. Het is een gebied waarin 
de inwoners zich voortdurend 
verplaatsen. steeds meer mensen 
wonen, werken en ontspannen 
zich immers op heel verschillende 
plekken. alles bij elkaar bieden die 
verschillende plekken en plaatsen 
een ongeëvenaarde keuzevrijheid.

De eurodelta wordt niet afgebakend 
door bestuurlijke of administra-
tieve grenzen. De karakteristiek 
van het verspreide, verstedelijkte 
gebied strekt zich in vele opzichten 
uit tot noordrijn-Westfalen, nord-
Pas-de-Calais en Wallonië. Brussel 
speelt vanzelfsprekend mee. De 
eurodelta-metropool leunt op vele 
complementaire krachten in een 
samenhangend veld, in plaats van op 
enkele sterke magneten. Die conditie 
hebben nederland en vlaanderen 
gemeen en daarbinnen zijn ze dus 

ook verbonden. Dat uit zich sociaal, 
cultureel, maar ook economisch. 
ondanks de geringe omvang is 
nederland België’s derde export-
land en omgekeerd staat België in 
nederland op twee. Het is ook vanuit 
die complementaire kracht dat de 
eurodelta zich staande moet houden 
in de europese of mondiale concur-
rentie met regio’s als Londen, Parijs 
en milaan, en met andere stedelijke 
delta’s zoals de Pearl river Delta in 
China.

Het decentraal stedelijk systeem  
van de eurodelta functioneert op 
verschillende schaalniveaus. De 
schaal van nederland en vlaanderen 
is niet de meest doorleefde, doch  
wel een cruciale. Het is de schaal 
waarop amsterdam is verbonden  
met Brussel, waarop de havens van 
rotterdam en antwerpen samen 
europa verbinden met de wereld, 
maar ook de schaal waarop genk en 
eindhoven elkaars arbeidsmarkten 
delen. of net niet. Want functioneert 
die uiteengelegde regionale stad wel 
optimaal? Functioneert ze goed 
genoeg om ook in de toekomst de 
concurrentie met de rest van de 
wereld aan te kunnen? en wat 
moeten nederland en vlaanderen 
samen doen om ook in de toekomst 
die aantrekkelijke, concurrerende, 
leefbare en welvarende regio te zijn 
die ze nu is?

1 Hoewel deze studie in eerste instantie 
geïnitieerd is vanuit de nederlandse en 
vlaamse overheid en de analyse zich voor 
een groot deel toespitst op wat beide 
landen (beter) gezamenlijk kunnen doen, 
overstijgt wat we hier aanduiden met de 
Lage Landen of de eurodelta de grenzen 
van hun gezamenlijke administratieve 
grondgebied. in wat volgt gebruiken we 
de benamingen Lage Landen en Euro - 
delta min of meer willekeurig door elkaar. 
Lage Landen heeft het voordeel dat het 
een belletje doet rinkelen. Het begrip  
gaat terug tot de vroege middelleeuwen. 
Het heeft doorheen europa’s woelige 
ge  schiedenis steeds andere invullingen 
gekend, maar valt min of meer samen met 
nederland, vlaanderen en/of de Zuidelijke 
nederlanden (België), al dan niet met 
inbegrip van nord-Pas-de-Calais en  
noordrijn-Westfalen. Eurodelta – het 
stroomgebied van beneden-rijn, beneden- 
maas en schelde – is een meer heden-
daagse typering van hetzelfde gebied. 
Het voordeel van deze term is dat hij 
minder politiek beladen is en dat hij zich 
meer direct richt op het onderliggende 
fysische systeem dat in de loop van de 
geschiedenis aanleiding heeft gegeven 
tot het ontstaan van een uniek metropoli-
taan systeem. Die (bewust) vage typering 
van het studiegebied houdt meteen ook 
een uitnodiging in tot samenwerking met 
andere gebieden en regio’s buiten het 
gedeelde taalgebied van vlaanderen en 
nederland, zoals nord-Pas-de-Calais, 
Brussel, Wallonië en noordrijn-Westfalen.
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Joannes van Deutekom, Leo Belgicus, 
1650. Leo Belgicus is een cartografische 
conventie die de Nederlanden afbeeldt in 
de vorm van een leeuw. De figuur werd 
voor het eerst getekend in 1583 door de 
Oostenrijkse cartograaf Michael Aitsinger, 
en daarna vele malen gekopieerd.
 Bron: Wikimedia Commons
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De uiteengelegde metropool van de Lage 
Landen: een historisch gegroeid stedelijk 
systeem dat duidelijk onderscheiden is 
van andere stedelijke systemen in Europa.
 Bron: nasa
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De afgelopen jaren is veelvuldig 
gewezen op de verschillen in plan-
ningscultuur tussen vlaanderen 
en nederland. Het is duidelijk dat 
nederland en vlaanderen sinds 
1830 diametraal tegenovergestelde 
ruimtelijke plannings- en sturings-
filosofieën hebben ontwikkeld en 
toegepast. in nederland – een land 
onder de zeespiegel – was en is de 
collectieve ruimtelijke organisatie 
een evidente noodzaak. tegelijkertijd 
is de centrale planning zoals die in 
de tweede helft van de 20ste eeuw 
is opgebouwd, al lang niet meer 
vanzelfsprekend en zoekt de over-
heid sinds geruime tijd naar stra-
tegieën en instrumenten voor een 
sterkere decentrale en op verschillen 
gebaseerde planning. De nieuwe 
omgevingswet en omgevingsvisie 
die in de nabije toekomst operatio-
neel zullen zijn, geven hier mogelijk 
verder gestalte aan. in vlaanderen 
groeien de urgentie en het draagvlak 
voor een meer proactief en regisse-
rend ruimtelijk beleid. Dat uit zich in 
de ontwikkeling van nieuwe instru-
menten en praktijken, en in het nieuw 
Beleidsplan ruimte vlaanderen dat 
momenteel in opmaak is. 

Deze studie komt op een moment  
dat het nederlandse ruimtelijke- 
ordeningsbeleid zoekt naar een 
planning die de ‘energieke samen-
leving’ maximaal weet te benutten. 
omgekeerd onderzoekt vlaanderen 
op welke manier het sturingscapa-
citeit kan ontwikkelen om, met een 
aangepast planningsinstrumenta-
rium, de private baten en maatschap-
pelijke kosten van de ruimtelijke 
ontwikkeling in een nieuw evenwicht 
te krijgen. Beide landen zijn – zo 
zouden we kunnen stellen – op zoek 
naar een middle ground. tegelijker-
tijd kunnen we ook concluderen dat 
die zoektocht nog onvoldoende leidt 
tot heldere antwoorden.

De zoektocht naar een gemeen-
schappelijk midden garandeert 
geenszins een succesvolle samen-
werking. De evaluatie van grensover-
schrijdende ruimtelijke projecten in 
nederland en vlaanderen van het 
(nederlandse) Planbureau voor de 
Leefomgeving trekt harde conclu-
sies.3 De volstrekte dominantie van 
de concurrerende nationale en 
regionale belangen ten opzichte  
van het gemeenschappelijke doel, 
het gebrek aan inzicht in het 
gemeenschappelijke belang, het 
ontbreken van een gemeenschappe-
lijke feitenbasis en onbekendheid 
met elkaars politiek-bestuurlijke 
context vormen de belangrijkste 
oorzaken van de problematische 
samen werking in de drie geëvalu-
eerde projecten (HsL-Zuid, de 
verdieping van de schelde en de 
iJzeren rijn). al eerder werd gecon-
cludeerd dat deze lastige projecten 
grensoverschrijdend overleg over 
andere ruimtelijke-ordeningspro-
jecten op hun beurt bemoeilijken.4 

Dit neemt niet weg dat op een 
aantal andere domeinen wel dege-
lijk succesvol wordt samengewerkt. 
in november 2015 vierden nv De 
scheepvaart en de rijkswaterstaat 
dat twintig jaar geleden het maas-
afvoerverdrag tussen vlaanderen 
en nederland ondertekend werd. 
“Waar elders in de wereld conflicten 
ontstaan over de verdeling van water, 
wordt hier het water in de maas in 
goed overleg verdeeld tussen beide 
landen”, zo schreef men in het geza-
menlijke persbericht.5 en ondanks de 
chaotische politieke besluitvorming 

Voorbij de observatie, voorbij de onderhandeling
De delta van rijn, maas en schelde is dé stedelijke,  
ecologische en sociaal-economische eenheid waarbinnen 
we die specifieke dynamiek observeren. een dynamiek 
die geldt voor zowel vlaanderen als nederland en hun 
positie in europa en de wereld definieert. Los van elkaar 
hebben geografen, stadshistorici, statistici, ecologen, 
ontwerpers en economen dit gebied als één systeem 
erkend en beschreven.2 Het stadium van de observatie 
zijn we echter nog niet voorbij. De Lage Landen of de 
eurodelta zijn vooralsnog geen herkenbare realiteit of 
gezamenlijk project dat leeft in de hoofden van hun 
bewoners of bestuurders. een ontwikkelingsverhaal 
dat potentieel en urgentie koppelt en dat actoren weet 
te overtuigen en mobiliseren, is vandaag nog niet ont-
worpen of geschreven.

2  Cf. ilse Pruett-Wilczek (2001). De 
Rijn-Schelde-delta en het Bedrijfsleven in 
Europa: grenzeloze partners, Den Haag 
Delta Port alliantie / gijs kurstjens, Bart 
Peters, kris van Looy (2009). Maas in 
beeld, maasmechelen gijsemberg / Han 
meyer, steffen nijhuis (2014). Urbanized 
deltas in transition, amsterdam techne 
Press / thierry vanelslander, Bart 
kuipers, Joost Hintjens, martijn van der 
Horst (2014). Druk op het hinterland van 
de Delta, 4de vlaams-nederlandse Delta 
Conferentie, Brugge / Joost Hintjens, 
martijn van der Horst, Bart kuipers, 
thierry vanelslander (2016). Made in 
Delta. De kracht van de innovatieve 
maak-industrie in de Vlaams-Nederlandse 
Delta, Universiteit antwerpen en erasmus 
Universiteit / Han meyer (2016). De staat 
van de Delta, nijmegen vantilt / Bianca 
de vlieger (2016). De Nieuwe Delta, de 
Rijn-Maas-Schelde Delta in verandering, 
Heijiningen Jap sam Books.

3 Jochem de vries, arjan Harbers, Femke 
verwest (2007). Grensoverschrijdende 
projecten in Nederland en Vlaanderen, 
ruimtelijk Planbureau, Den Haag.

4 Jochem de vries (2002). “grenzen 
verkend. internationalisering van de ruim-
telijke planning in de Benelux”. Stedelijke 
en regionale verkenningen 27, Delft

5 “20 jaar maasafvoerverdrag vlaanderen 
en nederland”, www.rijkswaterstaat.nl 
en www.descheepvaart.be, 24 november 
2015.

6  “Havens van gent en Zeeland plannen 
fusie”, De Tijd, 2 november 2016. 

rond de Hedwigepolder hield de 
vlaams-nederlandse scheldecom-
missie toch stand, ging zij door met 
het uitvoeren van de ontwikke-
lingsschets 2010 en stelde zij een 
nieuwe agenda voor de toekomst op 
met een gezamenlijk gefinancierd 
onderzoeksprogramma. onderdeel 
van die bestuurlijke samenwerking 
is inmiddels ook de nieuwe sluis in 
terneuzen, van levensbelang voor 
de grensoverschrijdende regionale 
economie van gent tot terneuzen  
en goed voor ruim 900 miljoen euro 
aan gezamenlijke investeringen. en  
in 2016 maakten de havens van gent 
en Zeeland seaports zelfs bekend 
dat ze zouden fuseren. na enkele 
jaren van intensieve samenwerking 
ontstaat hiermee in één klap de 
zevende haven van europa.6

toch constateren we dat op veel 
andere domeinen samenwerkings-
projecten niet verder geraken dan 
de onderhandelingsmodus. en dat 
geldt zeker voor de grote, nationale 
dossiers. er wordt vaak niet gedacht 
vanuit gedeelde belangen. Het 
engagement ontbreekt om zowel de 
baten als de lasten daadwerkelijk te 
delen. Daar komt bij dat urgenties 
vaak apart en verschillend worden 
gepercipieerd en aangepakt. Dit 
geldt bijvoorbeeld voor de water-
problematiek, het energievraagstuk 
en de (benutting van de) spoor- en 
weginfrastructuur. Het gevolg 
hiervan is dat ambities niet samen 
worden geformuleerd en gezamen-
lijke kansen niet worden gegrepen. 
in die context biedt het formuleren 
van nieuwe, losse, gezamenlijke 
projecten onvoldoende basis voor 
een daadwerkelijke verbetering van 
de samenwerking. nieuwe projecten 
zullen niet leiden tot daadwerke-
lijk inzicht in gedeelde belangen 
en afhankelijkheden en zullen de 
bestuurlijke onderhandelingsmodus 
niet doorbreken.

 “De zeven kapitalen zijn 
weliswaar diepgeworteld in 
het verleden, maar het zijn 
geen gegeven feiten, zeker­
heden of waarborgen voor 
de toekomst van de Lage 

Landen. Elk van die kapita­
len staat vandaag immers 

zwaar onder druk.”

20 21— VAN KANTELING NAAR KANS —
Op zoek naar een  

handelingsperspectief

Deel 1DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



Gedeeld basiskapitaal
om uit de onderhandelingsmodus te geraken is allereerst 
een gedeeld fundament nodig. in deze studie trachten 
we dit fundament vorm te geven. Het verhaal vertrekt bij 
een eerste beschrijving van de gedeelde kapitalen van 
nederland en vlaanderen. in het tweede deel van deze 
studie – Atlas. 7 Kapitalen van de Lage Landen – iden-
tificeren we zeven kwaliteiten van de eurodelta, elk met 
een heel specifieke ruimtelijke impact. Die kwaliteiten of 
‘kapitalen’ vertegenwoordigen ieder een kracht die ken-
merkend is voor de Lage Landen, waarin de Lage Landen 
zich onderscheiden in europa of de wereld, en waarin ze 
ook verbonden zijn, soms ondanks hun grote verschillen. 
De kapitalen bouwen voort op een gedeeld verleden, een 
gedeelde cultuur, een sterk verweven economie en een 
gedeelde positie in de delta van rijn, maas en schelde. 

De zeven kapitalen die we onder-
scheiden hebben, zijn weliswaar 
diepgeworteld in het verleden, 
maar het zijn geen gegeven feiten, 
zekerheden of waarborgen voor de 
toekomst van de Lage Landen. elk 
van die kapitalen staat vandaag 
immers zwaar onder druk. Weliswaar 
dragen ze kansen in zich, maar die 
kansen kunnen we enkel benutten 
wanneer we erin slagen de kapitalen 
te versterken of om te buigen in 
functie van tal van nieuwe (maat-
schappelijke, ruimtelijke, economi-
sche, technologische) evoluties en 
transities. De zeven kapitalen staan 
ook niet op zichzelf. Zoals in elk 
complex systeem is elke kwaliteit van 
de eurodelta verbonden met andere 
kwaliteiten. elke kwaliteit bestaat 
bij gratie van de andere. De zeven 
gedeelde kapitalen zijn:

1 — Vruchtbare bodem
Dankzij hun ligging in het stroom-
gebied van schelde, rijn en maas 
delen nederland en vlaanderen een 
uitzonderlijk vruchtbare bodem. aan 
die bodem hebben we een diversi-
teit aan landschappen en steden en 
een bloeiende agrarische sector te 
danken. De Lage Landen zijn een van 
de meest intensieve en productieve 
landbouwgebieden ter wereld. 

2 — Delta-ecosysteem
De Lage Landen zijn een delta- 
ecosysteem met water in overvloed, 
een sterk vervlochten ecologisch 
netwerk en een groot potentieel voor 
hernieuwbare energie uit bodem, 
wind en zon. 

3 — Verbonden delta
De eurodelta is een verbonden 
delta. De Lage Landen vormen een 
polycentrisch stedelijk systeem dat 
extreem goed verbonden is. een 
sterk internationaal netwerk verbindt 
ons met de rest van de wereld en een 
fijnmazig en hoogwaardig netwerk 
van fietspaden, wegen, spoorwegen, 
metro-, tram- en buslijnen heeft een 

verbonden stedelijk systeem tot 
stand gebracht met een enorme toe-
gankelijkheid en bewegingsvrijheid. 

4 — Haven van Europa
als haven van europa beschikken 
nederland en vlaanderen over een 
samenhangend logistiek-industrieel 
systeem met een fijnmazig multimo-
daal transportnetwerk en gespecia-
liseerde en complementaire havens, 
waaronder de twee grootste van 
europa. 

5 — Diverse habitats
Het stadslandschappelijk complex 
van de Lage Landen wordt geken-
merkt door diverse habitats: een 
decentraal netwerk van steden, 
stadjes en dorpen, landschappen 
en regio’s, elk met een sterke eigen 
culturele identiteit, met een grote 
diversiteit aan woonmilieus, sociale 
structuren en economieën, geworteld 
in de specifieke ontwikkelingsge-
schiedenis van de Lage Landen. 

6 — Innovatieve delta
De eurodelta is een innovatieve 
delta. De Lage Landen behoren 
tot een van de meest innovatieve 
regio’s ter wereld, voortbouwend 
op een geschiedenis met steden als 
vrijplaatsen voor kennis en onder-
zoek en als vrijhaven voor vernieu-
wend denken. vandaag uit zich dat 
in een hoogopgeleide bevolking, 
topuniversiteiten en een hoge con-
centratie aan innovatiecentra. 

7 — Solidaire stad
De decentrale metropool van de 
Lage Landen is een solidaire stad. 
Ze beschikt niet over de extreme 
concentratie van mensen en (finan-
cieel) kapitaal die andere grote maar 
centrale metropolen kenmerkt. toch 
is er een evenwichtige ruimtelijke 
distributie van inkomen en vermogen 
en een brede toegang tot onderwijs, 
arbeidsmarkt en voorzieningen.

Vruchtbare bodemKapitaal 1
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Delta-ecosysteemKapitaal 2 Verbonden deltaKapitaal 3
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Haven van EuropaKapitaal 4 Diverse habitatsKapitaal 5
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Innovatieve deltaKapitaal 6 Solidaire stadKapitaal 7
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Die vraag impliceert dat de resul-
taten van de toekomstverkenningen 
niet zonder meer om het even waar 
van toepassing zijn. De verkenningen 
vertrekken daarentegen telkens 
vanuit het (gedeeld) basiskapitaal 
van de Lage Landen of, anders 
gezegd, vanuit de specifieke de -
centrale stedelijke conditie van de 
eurodelta. Ze benutten de kapitalen 
om toekomstige veranderingen tot 
een gezamenlijke kans te maken. 
anders gesteld luidt de vraag: hoe 
kunnen we de eeuwenoude kapitalen 
die de kracht uitmaken van de Lage 
Landen inzetten om de transities in 
goede banen te leiden? Welk poten-
tieel biedt het decentraal stedelijk 
systeem om de kantelingen tot een 
kans te maken? De gedeelde uit-
gangspositie van nederland en 
vlaanderen en de door de eeuwen 
heen opgebouwde gezamenlijke 
kracht sterken het vermoeden dat 
wanneer dit in samenhang gebeurt, 
dit een groter succes oplevert. 

Vier transities, twaalf strategieën
in het derde deel van deze studie – Transities. 12 strate-
gieën voor de Lage Landen. – gaan we op zoek naar de 
kansen die besloten liggen in een aantal grote verande-
ringen of transities – kantelingen hebben we ze genoemd 
– die op ons afkomen. We hanteren hier een tijdshorizon 
tot 2100. Het doel is hierbij niet om al die transities uit-
puttend te inventariseren. evenmin willen we ons wagen 
aan toekomstvoorspellingen. Daarvoor ligt de tijds-
horizon veel te ver. We brengen geen hypothesen. Wel 
hebben we geprobeerd om vier kantelingen te identifi-
ceren die enerzijds een grote druk zetten op de kapitalen 
van de Lage Landen, maar die anderzijds ook kansen in 
zich dragen voor een duurzame ruimtelijke ontwikkeling 
en een hogere welvaart en welzijn. De vraag die we ons 
stellen in deze toekomstverkenningen is dus: hoe kunnen 
we die kantelingen ombuigen tot kansen voor het decen-
traal stedelijk systeem van de eurodelta? 

een belangrijke, initiële voorwaarde 
van het onderzoek is dat de welvaart 
of de (economische) kracht die we 
nastreven voor de eurodelta, niet  
ten koste mag gaan van de eigen 
kapi   talen, de eigen gezondheid, 
andermans kapitaal (zoals andere 
landen of werelddelen) of toe-
komstige generaties. We willen  
de problemen niet afwentelen op 
onszelf, op anderen of in de tijd. 
samenwerking tussen nederland en 
vlaanderen betekent niet us against 
the rest. We willen onze concurren-
tiepositie niet verstevigen ten koste 
van de rest van europa of de draag-
kracht van de wereld. 

De methode die we hierbij hanteren, 
is die van het ontwerpend onderzoek. 
Die methode opent mogelijkheden 
om heel wat verder te gaan dan de 
grenzen van een klassiek (acade-
misch) onderzoek toelaten. Dankzij 
die methode kunnen we de con-
touren schetsen van hoe de euro-
delta de grote veranderingen kan 
benutten, in plaats van alleen de 
impact ervan op het decentraal 
stedelijk systeem te observeren  
of te beschrijven. ontwerp laat toe 
om kantelingen te transformeren tot 
kansen. 

Deze studie benut de kracht van 
ontwerpend onderzoek ten volle.  
Ze doet niet enkel een beroep op 
geodata – om vervolgens een beeld 
te ontwerpen van een mogelijke 
toekomst op een bepaalde plek 
– maar ook op andere cruciale 
informatiebronnen. meer in het 
bijzonder worden niet enkel de 
ruimtelijke kwaliteiten (het wat)  
maar ook de actoren in de ruimte 
(het wie) betrokken. Het zijn immers 
de lokale actoren, stakeholders, 
overheden op verschillende niveaus 
en experten uit de meest uiteen-
lopende disciplines die de transities 
zullen moeten vormgeven. De inter -
pretatieslag die in de toekomstver-
kenningen in het derde deel van deze 
studie wordt gemaakt, is het resul-
taat van het kruisen en verbinden 
van kennis en inzichten, van belang-
rijke trends, technologische evoluties 
en bestaande beleidsprogramma’s. 
Het einddoel van dit integrerend 
ontwerpend onderzoek is niet enkel 
het toekomstbeeld op zich, maar  
ook de aanzet tot een handelings-

perspectief, een programma van 
concrete transformaties of een 
actieplan (het hoe).

Het ontwerpend onderzoek richt zich 
op vier grote transities of kantelin-
gen: 1) de transitie naar hernieuw-
bare energie; 2) de transitie naar een 
schone en gedeelde mobiliteit; 3) de 
transitie in de landbouw en de voed-
selproductie; en 4) de transitie naar 
een circulaire economie en een  
stedelijke maakeconomie. voor elk 
van die vier transities hebben we drie 
ruimtelijke strategieën geformuleerd, 
die op hun beurt zijn opgedeeld in 
afzonderlijke bouwstenen. De (in 
totaal twaalf) strategieën richten 
zich telkens op zeer welbepaalde 
soorten van plekken in de Lage  
Landen. Ze gaan op zoek naar  
(ruimtelijke) strategieën om de tran-
sities om te buigen tot een kans om 
het decentrale systeem van de euro-
delta te versterken. Ze bieden boven-
dien een handelingspers pectief dat 
de overweldigende, mondiale veran-
deringen die op ons afkomen op-
breekt in ‘behapbare’ en realiseer-
bare projecten.

 

“Samenwerking tussen 
Nederland en Vlaanderen 

betekent niet us against the 
rest. We willen onze concur­
rentiepositie niet verstevigen 

ten koste van de rest van 
Europa of de draagkracht 

van de wereld.”
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Transitie naar hernieuwbare energieTransitie 1
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nabijheid van de warmteproducent, 
en het opwekken van zonne-energie 
palmt het dakenlandschap van ons 
ver stedelijkt territorium in. 

De transitie naar hernieuwbare 
energie zal dus beeldbepalend zijn 
voor onze toekomstige steden en 
stadslandschappen. Dat was vroeger, 
in het pre-olietijdperk, ook het geval, 
denk aan de vele wind- en watermo-
lens of ontginningsgebieden van turf, 
bruinkool of steenkool die alomte-
genwoordig waren in het landschap. 
ook de 21ste-eeuwse energiewende 
zal in grijpende gevolgen hebben 
voor het landschap van de Lage 
Landen. Dat vraagt om een ingrij-
pende cultuuromslag. We zullen het 
beeld van windturbines in het open 
landschap moeten leren aanvaarden, 
we zullen dichter en compacter bij 
elkaar moeten wonen, we zullen onze 
ecologische en ruimtelijke voetafdruk 
moeten verminderen, we zullen ons 
efficiënter moeten verplaatsen en we 
zullen onze energieproductie groot-
schaliger en col lectiever moeten 
organiseren.  

Strategie 1 — Energiewijken
in de sterk verdichte woonwijken 
van onze steden staan we voor een 
drievoudige opgave: we moeten 
het energieverbruik terugdringen, 
de energieverliezen reduceren en 
zelf meer energie produceren. Dat 
kunnen we niet op individueel niveau 
aanpakken. om de vereiste kritische 
massa te bereiken, is een collec-
tief antwoord nodig. De grootste 
energiewinsten kunnen we boeken 
dankzij een grootschalig en collectief 
renovatieprogramma van woningen 
en woonwijken. ook collectief 
verwarmen en meerdere woningen 
aansluiten op één warmtenet, leidt 
tot een drastische reductie van het 
energieverbruik. Daarnaast kunnen 
we de energieproductie opdrijven 
door een samenwerking van wijk-
bewoners in energiecoöperaties 
die collectief elektriciteit opwekken 
via zonnepanelen op de daken. De 
individuele consument wordt een 
collectieve prosumer. 

Strategie 2 — Energy Oriented  
Development
Hernieuwbare energie betekent 
keuzes maken. niet elke energiebron 

Transitie naar hernieuwbare energie
Zonder twijfel de grootste game changer voor de 
komende decennia is de klimaatverandering, inclusief 
alle inspanningen die zullen volgen om die verandering 
binnen de perken te houden. Dat betekent onder meer 
een fundamentele shift in de wijze waarop we energie 
produceren. Het klimaatprobleem is immers in de eerste 
plaats een energieprobleem. De komende dertig jaar zal 
de wereld de overstap maken van een economie die  
grotendeels draait op fossiele brandstoffen (olie, kolen, 
gas) naar een economie die draait op hernieuwbare 
energie: wind, zon, waterkracht, aardwarmte, biomassa. 
Het is intussen duidelijk geworden dat die transitie 
onafwendbaar is. De noodzaak ervan wordt op vrijwel 
alle niveaus erkend. internationale afspraken, zoals bij-
voorbeeld die van Parijs, onderstrepen de urgentie en 
binden vlaanderen en nederland aan collectieve actie. 
maar ondanks de noodzaak en de bindende afspraken 
slagen we er maar niet in de transitie waar te maken, 
of althans veel te traag. vandaag bedraagt het aandeel 
hernieuwbare energie in nederland en vlaanderen nog 
maar 6% van het totale energieverbruik.7 aan het huidige 
tempo hebben we nog 250 jaar nodig om de klimaat-
doelstellingen van 2050 te behalen. We moeten dus veel 
doortastender handelen. onze welvaart en leefbaarheid 
staan op het spel. 

7 Dirk sijmons et. al. (2014). Landscape 
and Energy, Designing Transition, nai/010 
publishers, rotterdam / Posad et. al. 
(2015). Energielandschap Vlaanderen, 
Labo ruimte, ruimte vlaanderen, vlaams 
Bouwmeester, Brussel / CBs (2015) / 
statbel (2015).

Wat vaak over het hoofd wordt 
gezien, is dat de transitie naar her-
nieuwbare energie niet louter een 
technologische maar ook en vooral 
een ruimtelijke opgave is. anders dan 
fossiele brandstoffen, waarvan de 
ontginning en de opwekking van-
daag voornamelijk in verafgelegen 
landen of op afgelegen plaatsen 
gebeuren, en dus als het ware aan 
het oog onttrokken zijn (de gaswin-
ning in de streek rond groningen is 
hierop een tragische uitzondering) 
heeft het winnen van hernieuwbare 
energie een directe en zichtbare 
impact op onze alledaagse leef-
omgeving. Windenergie vereist een 
open landschap, geothermie en 
andere warmtebronnen vragen om 
een sterk verdichte bebouwing in de 

is om het even waar inzetbaar. De 
keuze voor de meest efficiënte en 
geschikte energiebron is sturend 
voor de organisatie van ons de -
centraal landschap. afhankelijk van 
de graad van verstedelijking zijn 
sommige plekken het meest geschikt 
voor windenergie, andere voor 
zonne-energie. Warmtenetten zijn 
pas rendabel mits een compacte 
bebouwing in de nabijheid van een 
warmtebron (zoals bijvoorbeeld 
diepe geothermie). sommige plekken 
zijn daarentegen zo diffuus bebouwd 
dat er nauwe lijks efficiënte energie-
winning mogelijk is. in een decentraal 
stadslandschap, waar open ruimte  
en verstedelijking sterk met elkaar 
verweven zijn, kunnen we het 
energiepotentieel slechts ten volle 
benutten mits ingrijpende ruimtelijke 
transformaties. Energy Oriented 
Development biedt meteen ook 
kansen om de versnippering van het 
landschap tegen te gaan, op strategi-
sche plaatsen te verdichten en onze 
ruimtelijke voetafdruk aanzienlijk te 
verkleinen. 

Strategie 3 — Grootschalig  
schakelen 
Lokale, regionale en internationale 
samenwerking is nodig om onze 
energiezekerheid te waarborgen. 
energievoorziening vraagt om een 
collectieve aanpak, waarbij lokale 
groepen van energieproducenten en 
energieverbruikers (energiewijken) 
zich inschakelen in grotere energie-
netwerken (energieregio’s). niet 
iedere regio in de Lage Landen heeft 
een even grote productiecapaciteit. 
omgekeerd consumeren sommige 
regio’s meer energie dan andere. 
Door de verschillende energie regio’s 
aan elkaar te schakelen in een super 
grid, kunnen ze hun overschotten 
en tekorten efficiënt herverdelen. 
Wanneer we die coalities ook op 
europese schaal organiseren en 
voldoende bat terij-capaciteit voor-
zien, kunnen we seizoensgebonden 
of klimatologische schommelingen in 
energievraag en -aanbod opvangen 
en energiezekerheid garanderen voor 
elke energieregio. Binnen dit europese 
energienetwerk vormt de eurodelta 
een strategisch knooppunt.

“Wat vaak over het hoofd 
wordt gezien, is dat de  

transitie naar hernieuw­
bare energie niet louter een 

technologische maar ook 
en vooral een ruimtelijke 

opgave is.”
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Transitie naar een gedeelde mobiliteitTransitie 2
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Transitie naar een gedeelde mobiliteit
mede onder invloed van de energietransitie worden op 
dit moment tientallen miljarden per jaar geïnvesteerd in 
elektrische automobiliteit. Het moment komt in beeld  
dat automobiliteit niet meer noodzakelijk samenvalt met 
vervuiling en milieuschade. De ontwikkeling van de elek-
trische auto gaat vrijwel gelijk op met de ontwikkeling 
van de zelfrijdende wagen. ook hier zijn we het stadium 
van dromen reeds lang voorbij: er wordt volop geëxperi-
menteerd, getest op de weg en gewerkt aan wet- en 
regelgeving. tal van studies brengen in kaart wat de 
tijd- en ruimtewinst zou kunnen zijn wanneer wagens 
met elkaar communiceren en zo onze wegen slimmer 
benutten. reistijd krijgt potentieel een andere betekenis 
en het zoeken naar een parkeerplaats wordt mogelijk een 
historisch begrip. De mogelijkheden lijken zo eindeloos 
dat de populariteit van het onderwerp niet verwonderlijk 
is. toch zullen zelfrijdende en elektrische wagens het 
mobiliteitsprobleem – de files, de congestie, de immobili-
teit – niet oplossen. integendeel, het risico is groot dat  
de nieuwe infrastructuur op haar beurt opnieuw snel 
verzadigd zal geraken.

zoals trein, tram, metro of e-bike, 
kunnen we onze mobiliteit veel 
efficiënter organiseren, terwijl we 
tegelijkertijd het ruimtebeslag van  
de benodigde infrastructuur sterk 
kunnen reduceren. 

Strategie 4 — Service stations
Het delen en integreren van mobili-
teit leidt zowel in de steden als in  
het buitengebied tot een optimale 
bereikbaarheid en een nieuwe 
invulling van de notie van ‘basis-
mobiliteit’. er ontstaan heel nieuwe 
soorten van publieke plekken. Het 
zijn bundelingen van laadpunt, 
intermodale overstapplaats, voorzie-
ningencentrum, publieke ontmoe-
tingsruimte en toegangspoort tot de 
stad of bestemmingen in het buiten-
gebied. De service stations vormen 
de onderlegger van de mobiliteit in 
de Lage Landen. een geïntegreerd  
en gedeeld mobiliteitssysteem biedt 
kansen om het buitengebied op 
strategische plaatsen te reorgani-
seren en de ruimtelijke kwaliteit 
aanzienlijk te verbeteren. op die 
manier kunnen we een halt toe-
roepen aan de toenemende ver    -
snip  pering van de ruimte. 

Strategie 5 — Geïntegreerde 
infrastructuur 
gedeelde mobiliteit stelt ons in staat 
om de ‘mobiliteitsparadox’ – nog 
meer infrastructuur leidt tot nog 
meer stilstand – te doorbreken. in 
plaats van geautomatiseerd vervoer 
te enten op een nieuwe, autonome 
infrastructuur die bovenop de 
bestaande infrastructuren wordt 
gelegd, zoals in het verleden altijd is 
gebeurd, kunnen we de verschillende 
mobiliteitssystemen integreren in 
één gedeeld, complementair systeem 
waarin de zelf rijdende wagen slechts 
een van de schakels vormt. geauto-
matiseerde en gedeelde wagens 
zullen andere verkeersmodi zoals 
trein, tram, metro of fiets niet ver -
vangen. integendeel, net door al die 
vervoersmodi optimaal op elkaar af 
te stemmen, kunnen we onze mo  -
biliteit efficiënter organiseren. op die 
manier kunnen we nog meer wagens 
van de weg halen. Hoewel we minder 
infrastructuur nodig hebben, zijn we 
toch veel mobieler. een groot deel van 
het huidige wegennet wordt over-
bodig. De vrijgekomen ruimte kunnen 
we aanwenden voor ander gebruik. 

tegelijkertijd is er sprake van andere 
technologische en sociale innovaties 
die mogelijk een nóg grotere invloed 
hebben op het mobiliteitssysteem 
van de Lage Landen: de verschuiving 
van bezit naar gebruik, vaak onder-
steund door gebruiksvriendelijke 
apps. We zien ze overal opduiken: 
deelauto’s, deelfietsen of deel-e-bikes, 
georganiseerd door bedrijven, steden 
of coöperaties. Hoewel de techno-
logische innovatie van zelfrijdende 
wagens niet noodzakelijk een ruimte -
lijke efficiëntieslag inhoudt, laat het 
delen (sharen & poolen) van zelf-
rijdende wagens dit wel toe. voor 
meer mobiliteit zijn minder wagens 
nodig. eén gedeelde wagen kan 
gemakkelijk zo’n honderd mensen 
per dag vervoeren en legt al gauw tot 
duizend kilometer af. aangezien deze 
voertuigen op eender welk moment 
voor iedereen toegankelijk kunnen 
zijn, wordt mobiliteit een dienst 
eerder dan een kwestie van eigen -
 dom. Wanneer we het systeem van 
zelfrijdende, gedeelde wagens 
aan           vullen met een complementair 
systeem van andere, eveneens 
gedeelde of collectieve vervoersmodi 

 Strategie 6 — De polycentrische 
stad
 Door in iedere stadswijk intermodale 
knooppunten te organiseren voor 
gedeelde en geïntegreerde mobiliteit, 
verschuift de verkeersintensiteit van 
het centrum of van de ringweg naar 
een veelheid van kleinere kernen.  
Het polycentrisch mobiliteitsmodel 
maakt de stad opnieuw toegankelijk 
en biedt kansen om de stedelijke 
kwaliteit van de stadswijken gevoelig 
te verbeteren. als de Lage Landen 
kiezen voor een gedeelde en geïnte-
greerde mobiliteit, dan komt het 
grootste deel van de buitenruimte 
die vandaag voor de wagen voorbe-
houden is, zoals straten en parkeer-
plaatsen, vrij. op die manier kunnen 
we de publieke ruimte in de stad 
verdubbelen. Het principe van delen 
vormt dus een sterke basis om de 
stedelijke ruimte te vernieuwen en 
groener, gezonder en kwaliteitsvoller 
maken.

“Hoewel de  
technologische innovatie 
van zelf rijdende wagens  

niet noodzakelijk een 
ruimtelijke efficiëntie slag 

inhoudt, laat het delen  
(sharen & poolen) van  

zelfrijdende wagens dit  
wel toe.”
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klimaat, met als resultaat een hogere 
productie, een grotere diversiteit en 
een gezondere balans met de 
om  geving.8

tegelijk met de technologisering en  
automatisering van de voedselpro-
ductie merken we een groei van 
biologisch voedsel en een opkomende 
markt voor regionaal of lokaal 
geproduceerd voedsel waarbij de 
producten de consument bereiken 
via korte ketens. Die tendensen 
lopen samen met de toenemende 
twijfels ten aanzien van de houdbaar-
heid van de grootschalige bio-indus-
trie, met associaties van stank, over - 
last en gevaarlijke ziektes. vooral de 
veeteelt – die vandaag het grootste 
deel uitmaakt van de landbouwactivi-
teiten in de Lage Landen – is belas-
tend voor milieu en klimaat. veeteelt 
is wereldwijd zelfs verantwoordelijk 
voor 20% van de uitstoot van 
broeikasgassen. 

als de Lage Landen hun rol van 
betekenis willen blijven spelen in  
de mondiale voedselproductie en 
bovendien willen voorzien in hun 
eigen consumptie, moeten we de 
productie gevoelig opdrijven, 
diversifiëren en gezonder maken.  
Dat kan alleen gebeuren als we 
landbouw begrijpen als een ruimtelijk 
vraagstuk. vandaag is de landbouw 
in de sterk verstedelijkte Lage 
Landen in een voortdurend conflict 
verwikkeld met andere ruimtegebrui-
kers, zoals wonen, natuur, recreatie 
of industrie. met een ruimtelijke 
transformatie van de landbouw 
kunnen we de conflicten overstijgen 
en een nieuwe relatie tot stand 
brengen tussen landbouw, stad en 
natuur. 

een eerste verschijningsvorm is een 
compleet kunstmatige productie-
omgeving: voedselproductie in 
artificiële, volledige gecontroleerde 
omgevingen. Hierbij kan het gaan  
om de fabrieksmatige productie van 
bijvoorbeeld synthetische eiwitten, 
algen of insecten. ook kan het gaan 
om een combinatie van conventio-
nele producten (vlees, vis, groenten) 
door het sluiten van kringlopen 
(afvalwater, meststoffen, voedings-
stoffen). De verwachtingen zijn hoog-
gespannen. in zulke omgevingen is er 
geen sprake meer van oogstverliezen 
door weersomstandigheden en is er 
geen probleem meer van plagen of 
ziektes. er is een hogere opbrengst 
per vierkante meter, er zijn minder 
negatieve effecten op de bio-
diversiteit, lagere koolstofemissies,  
minimaal waterverbruik en een 
drastisch lager verbruik van fossiele 
brandstoffen (geen tractoren, 
ploegen, transport). 

een tweede verschijningsvorm 
be treft de aanpassing van productie- 
en bewerkingstechnieken aan de 
omgeving. Hierbij wordt maximaal 
gebruikgemaakt van wat de natuur 
te bieden heeft: zon, bodem, water. 
Door precisielandbouw of smart agro 
krijgen gewassen, dieren en bodem 
nauwkeurig de behandeling die ze 
nodig hebben. Door gebruik te maken 
van sensortechnologie, informatie-
technologie, big data, (micro)robotica 
en drones kan de landbouwer 
inspelen op de specifieke omstandig-
heden van bodem, uren zonlicht en 

Transitie naar een gezonde landbouw
De wijze waarop wij ons voedsel produceren, zal de 
komende decennia radicaal veranderen, zowel onder 
invloed van technologische als maatschappelijke  
ont wikkelingen. De technologische vernieuwingen en  
industrialisering hebben de afgelopen decennia voor-
zichtig hun intrede gedaan in de land- en tuinbouw.  
Bij velen heerst de verwachting dat die trend zich in  
de toekomst radicaal zal doorzetten. Die technologie 
kent verschillende verschijningsvormen. 

8  De Fao, de voedsel- en landbouw-
organisatie van de verenigde naties, 
becijferde in het rapport Tackling Climate 
Change Through Livestock (2013) dat 
de invloed van veeteelt op de uitstoot 
van broeikasgassen in 2005 zo’n 14,5% 
bedroeg. De onderzoekers van klimaat.be 
concluderen dat tegen 2018 een stijging 
kan worden verwacht tot 20%.

Strategie 7 — Voedselfabriek
 De technologische vernieuwing in  
de land- en tuinbouw biedt kansen 
om de kwaliteiten van de bodems ten 
volle te benutten en de te eenzijdige 
landbouwproductie te diversifiëren. 
Dankzij het kweken van kunstmatige 
eiwitten in een industriële omgeving 
kunnen we de (niet-grondgebonden) 
veeteelt op vruchtbare gronden 
reduceren, waardoor die vruchtbare 
gronden opnieuw beschikbaar komen 
voor akkerbouw. ook het verplaatsen 
van andere niet-grondgebonden 
teelten naar minder vruchtbare 
gronden, kan rijke akkergrond vrij- 
maken. Die akkers kunnen vervol-
gens, dankzij nieuwe technologieën, 
automatisering en veredeling, veel 
intensiever en gevarieerder bebouwd 
worden met gewassen die aangepast 
zijn aan de specifieke bodemkwali-
teit. Dankzij een herschikking van  
het landbouwareaal kunnen we het 
bodempotentieel van de Lage 
Landen optimaal benutten en niet 
alleen méér, maar ook gezonder 
voedsel produceren. 

Strategie 8 — Stadsvoorzienende 
landbouw
De inwoners van de Lage Landen 
eten vandaag nauwelijks nog voedsel 
van eigen bodem. een efficiënte 
organisatie van korte-ketenlandbouw 
en biologische teelten in de steden 
en de randen van de steden, komt 
niet alleen onze gezondheid ten 
goede, maar creëert ook nieuwe 
werkgelegenheid. Bovendien kan 
stadsvoor zienende landbouw een 
motor zijn voor de transformatie  
van de stad. Landbouwgebieden 
reiken als groene longen tot diep in 
de stad. Ze zorgen voor lokaal 
geteeld voedsel, werkgelegenheid, 
open ruimte, verfrissing en recreatie. 
De voedsellandschappen zijn de 
stadsparken van 21ste eeuw.

Strategie 9 — Land-schaps-bouw
 Landbouw en natuur leven vandaag 
op gespannen voet. Dankzij de 
intensivering van de landbouw op 
vruchtbare gronden en de intro-
ductie van stadslandbouw, kunnen 
we de minder vruchtbare bodems of 
gebieden die gevoelig zijn voor de 
klimaatverandering – zoals overstro-
mingsgebieden of polders – terug-
geven aan de natuur. Landbouwers 
kunnen een nieuwe taak opnemen in 

het beheer van die ecologische 
systemen. op die manier kunnen in 
de Lage Landen opnieuw uit-
gestrekte en met elkaar verbonden 
ecosystemen ontstaan die de ergste 
gevolgen van de klimaatopwarming 
mee helpen opvangen en de juiste 
condities scheppen voor een duur-
zame en gezonde voedselproductie.

“Dankzij het kweken  
van kunstmatige eiwitten  

in een industriële omgeving 
kunnen we de (niet­grond­

gebonden) veeteelt op 
vruchtbare gronden  
reduceren, waardoor 

die vruchtbare gronden 
opnieuw beschikbaar 

komen voor akkerbouw.”
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en recyclage van grondstoffen en 
materialen; nieuwe logistieke ketens 
doen hun intrede; en ook de havens 
van de Lage Landen – de belang-
rijkste poorten van europa – zullen 
zich moeten heroriënteren. 

Strategie 10 — Open haven 
Door de veranderende productie-
processen – en bijgevolg ook de 
veranderende logistieke ketens – 
zullen onze havens zich moeten 
voorbereiden op een nieuwe toe-
komst. een groot deel van de 
logistiek van afgewerkte producten 
(stukgoederen, containers en roro) 
zal plaats moeten maken voor andere 
activiteiten. ook de transitie naar  
een duurzaam energiesysteem en 
een biobased economy zal een  
flinke impact hebben op de havens, 
die vandaag voor een groot deel 
draaien op of handelen in fossiele 
brandstoffen en petrochemie. onze 
havens kunnen zich transformeren 
van overslag- en fossiele energieha-
vens naar hernieuwbare energiehubs, 
recyclagewerven, materialencentra of 
zelfs ‘noordzeesteden’.

Strategie 11 — De productieve stad
De terugkeer van productie en 
industrie naar de steden zal die 
steden sterk transformeren. als 
naast kantoren, universiteiten en 
scholen ook de nieuwe industrie 
steviger verankerd wordt in de 
stedelijke ruimte, kan er een onder-
nemende en solidaire stad ontstaan 
waar denkers en makers samen-
werken en elkaar ondersteunen. Dat 
biedt kansen om de werkloosheid 
tegen te gaan, woon-werkverplaat-
singen te verminderen en de sociale 
kloof te dichten. een stedelijke 
industrie biedt ook kansen om de 
lineaire stromen van afval, voedsel, 
water, goederen en bouwmaterialen 
te sluiten en op die manier steden 
meer zelfvoorzienend en gezonder  
te maken.  

Strategie 12 — Distributiedorpen
De komst van nieuwe productie-
technologieën (zoals bijvoorbeeld 
CaD/Cam) legt de productie van 
goederen steeds meer in handen  
van de consument. Productie 
gebeurt op de plaats waar en op het 
tijdstip waarop het product nodig is. 
De omkering van de logistieke keten 
die hier het gevolg van is, vraagt om 

Transitie naar een circulaire economie
De economie in de Lage Landen, die voor een groot 
deel gebaseerd is op de doorvoer en distributie van 
grondstoffen en afgewerkte producten, zal de komende 
decennia radicaal transformeren. De eens als oneindig 
veronderstelde hoeveelheid grondstoffen raakt op, te 
beginnen met fossiele brandstoffen zoals olie en gas.  
De grootschalige chemische industrie in de eurodelta 
transformeert naar een biobased economy en een cir-
culaire economie. Hernieuwbare, natuurlijke materialen 
vormen steeds vaker de grondstof voor onze producten 
en goederen. Hergebruik van wat we voorheen ‘afval’ 
noemden, is de nieuwe norm. 

tegelijkertijd maken nieuwe tech-
nologische ontwikkelingen een 
lokale, klein schalige, schone en 
on-demand-productie mogelijk.  
De klassieke supply chain van 
make-move-sell kan zich omkeren 
tot move-sell-make. Daarbij voegt 
zich ook een culturele verschuiving, 
met initiatieven zoals de Maker 
Movement en Fab City als meest 
gekende exponenten. er ontstaat een 
toenemend besef dat innovatie nauw 
verbonden is met productie, en dat 
de stad als bron van creativiteit en 
innovatie hierin een belangrijke rol 
kan spelen, maar ook dat maakindus-
trie ons in de toekomst economisch 
wellicht meer oplevert dan zuiver 
transport of logistiek. niet in de 
eerste plaats omdat productie hier 
goedkoper kan dan in bijvoorbeeld 
azië, maar veeleer vanwege de lokale 
toegevoegde waarde als gevolg van 
hoogwaardigere producten, nieuwe 
banen en minder vervuiling door 
transport.

al die transities – de materialen-
transitie, de omkering van de supply 
chain, de terugkeer van de maak-
economie, de automatisering en de 
onstuitbare opkomst van de circu-
laire economie – betekenen een 
revolutie, niet alleen van onze 
productiemethoden en -processen 
maar ook van ons consumptiemodel. 
Ze hebben ingrijpende ruimtelijke 
gevolgen, zowel in onze steden als  
in het buitengebied: nieuwe of 
aangepaste infrastructuur is nodig 
voor productiefaciliteiten en opslag 

een radicale reorganisatie van infra - 
structuren voor transport, productie 
en opslag. een netwerk van produc-
tiecentra en fablabs spreidt zich uit 
over de steden en het buitengebied. 
Het zijn nieuwe stedelijke plekken 
waar mensen zich verenigen rond 
productie. Ze vormen de motor van 
een veelzijdige en veerkrachtige 
nieuwe economie van de Lage 
Landen. Het fijnmazige maar onder-
benutte waternetwerk en gunstig 
gelegen maar onderbenutte indus-
trieterreinen spelen opnieuw een 
cruciale rol in productie, logistiek  
en circulaire economie. 

“Er ontstaat een toenemend 
besef dat innovatie nauw  

verbonden is met productie,  
en dat de stad als bron van 

creativiteit en innovatie 
hierin een belangrijke rol 

kan spelen.”
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Hoe kunnen we hiermee aan de slag?
De toekomstverkenningen – resultaat van ontwerpend 
onderzoek – zijn geen vrijblijvende oefeningen. Ze tonen 
geen mogelijk toekomstbeeld, maar onderzoeken daaren-
tegen hoe we de transities die op ons afkomen kunnen 
aanwenden als een kans om de kapitalen van de Lage 
Landen te versterken. De vraag die vervolgens voorligt, 
is waartoe en op welke manier dit alles kan dienen. Welke 
conclusies kunnen we trekken uit het ontwerpend onder-
zoek? op welke manier kunnen overheden (op verschil-
lende niveaus), bedrijfswereld en ondernemers, samen-
leving en burgers, hiermee aan de slag? 

Dat zijn urgente vragen. De geschetste transities – op 
het vlak van klimaat, energie, mobiliteit, voedsel, materi-
alen, enzovoort – voltrekken zich in ijltempo en hebben 
een ongeziene mondiale impact. Ze zetten het decentraal 
systeem van de Lage Landen, onze kapitalen, en daar -
mee ook onze welvaart onder druk. Dat een doortastende 
aanpak nodig is, weten we intussen. meer nog, we hebben 
onszelf tal van ambitieuze doelen gesteld. vooral op het 
vlak van klimaat, hernieuwbare energie en materialen-
huishouding bestaat een (bijna) wereldwijde eensgezind-
heid over de te behalen normen en doelstellingen. De wil 
bij het beleid is groot. We hebben internationale af-
spraken gemaakt, akkoorden ondertekend en ambitieuze 
beloftes uitgesproken.

“Welke conclusies 
kunnen we trekken uit het 
ontwerpend onderzoek? 

Op welke manier kunnen 
overheden (op verschillende 
niveaus), bedrijfswereld en 
ondernemers, samenleving 

en burgers, hiermee aan 
de slag?” 

“We slagen er nog niet in 
de algemene beleidskeuzes 

te vertalen naar concrete 
acties op het terrein. De 
relatie tussen algemene 

doelstellingen en strategische 
plannen is vandaag nog 

abstract en theoretisch. Er 
gaapt een kloof tussen visie 

en praktijk.”

We slagen er niet in de kloof tussen algemene 
en operationele doelstellingen, of tussen visie 
en praktijk, te overbruggen. We botsen 
collectief op een glazen plafond. Wat 
ontbreekt is een handelingsperspectief.

en praktijk, te overbruggen. We botsen 
collectief op een glazen plafond. Wat 
ontbreekt is een handelingsperspectief.
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toch slagen we er niet in om de noodzakelijke verande-
ringen op gang te brengen, waardoor het tijdig bereiken 
van de doelen in het gedrang komt, of zelfs onmogelijk 
wordt. Dat komt omdat we vandaag eigenlijk nog niet 
goed weten hoe we er kunnen geraken. We beschikken 
nog niet over de juiste strategieën. We hebben nog geen 
methode. We slagen er nog niet in de algemene beleids-
keuzes te vertalen naar concrete acties op het terrein.  
De relatie tussen algemene doelstellingen en operatio-
nele plannen is vandaag nog abstract en theoretisch.  
er gaapt een kloof tussen visie en praktijk. Het ontbreekt 
ons (mede daardoor) aan ambitie en daadkracht. on-
danks wetenschappelijke onderbouwing zijn de concrete 
keuzes die we moeten maken verre van neutraal. Ze 
vragen om doortastende politieke (en dus ideologische) 
keuzes die een enorme impact zullen hebben op onze 
steden, onze landschappen en onze alledaagse manier 
van leven. 

Dat maakt dat de strategische doelstellingen, in tegen-
stelling tot de algemene doelstellingen, vaak niet breed 
gedragen zijn in de samenleving. integendeel, ze zijn nog 
teveel een stap in het ongewisse, ze creëren onzekerheid, 
ze dragen risico’s in zich. Dat is ook niet geheel verwon-
derlijk. De transities vragen om een systeemverandering 
– want we kunnen de uitdagingen die zich vandaag aan-
dienen onmogelijk aanpakken met de instrumenten en 
recepten van het systeem dat de problemen net gecre-
eerd heeft. De gewenste transities lijken niet te worden 
gehaald. We botsen, collectief, op een glazen plafond.  
We ontsnappen maar niet uit de modus van business- 
as-usual. 

Dat wil niet zeggen dat we geen stappen in de goede 
richting zetten. Bij elk van de grote omwentelingen ont-
waren we belangrijke kiemen van doorbraken. vaak 
groeien ze van onderuit, vanuit de samenleving of vanuit 
de private sector. er ontstaan platforms voor autodelen. 
Bewoners richten coöperaties van energieproducenten 
op. in verschillende steden verrijzen initiatieven van 
korte-ketenlandbouw of urban farming. Bedrijven en 
grote industrieën investeren in stedelijke circulaire  
economieën of nieuwe manieren van voedselproductie, 
enzovoort. ook vanuit (nationale, regionale of lokale) 
overheden zijn de afgelopen jaren heel wat vernieuwende 
beleidsinitiatieven, pilootprojecten of testsites opgestart 
die een poging doen om de transities vorm te geven. De 

kiemen bestaan. al die initiatieven hebben interessante 
inzichten opgeleverd. Ze initiëren verandering. Ze tonen 
de weg die we moeten inslaan. 

toch is hun impact vaak nog te klein. omwille van de 
beperkte schaal van de ‘pilootprojecten’ sijpelen de 
inzichten onvoldoende door. in plaats van de gehoopte 
navolging, tonen ze de positieve uitzondering. tussen  
de vele lokale initiatieven blijven laterale kennisdeling en 
expertise-ontwikkeling beperkt, waardoor het aanwezige 
potentieel niet ten volle wordt benut en het gewenste 
sneeuwbaleffect niet wordt bereikt. Wat al die goede 
praktijken en pilootprojecten nodig hebben, is een kader 
dat toelaat dat de kiemen zich kunnen ontplooien, zich 
kunnen herhalen en vermenigvuldigen, zodat ze op  
grotere schaal ingang kunnen vinden. 

“Bij elk van de grote  
omwentelingen ontwaren 

we belangrijke kiemen van 
doorbraken. Vaak groeien 
ze van onderuit, vanuit de 
samenleving of vanuit de 
private sector. De kiemen 

bestaan. Ze initiëren veran­
dering. Ze tonen de weg die 

we moeten inslaan.” 

“Omwille van de beperkte 
schaal van de ‘piloot­
projecten’ sijpelen de  

inzichten onvoldoende door. 
In plaats van de gehoopte 

navolging, tonen ze de  
positieve uitzondering.”
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Ruimte als realisatiemachine van de transitie
een van de belangrijkste en steeds weerkerende con-
clusies van de vier verkenningen is ongetwijfeld dat de 
transities of kantelingen die op ons afkomen – en die we 
moeten en kunnen ombuigen tot een kans – ons voor 
ruimtelijke opgaven stellen. De verschillende opgaven 
komen samen in de inrichting en het beheer van de 
ruimte. omgekeerd gesteld: zonder ruimtelijke aanpak 
zullen we er niet in slagen de energietransitie, de mobi-
liteitstransitie, de materialentransitie, enzovoort om te 
buigen tot kansen voor de Lage Landen. 

Het is van belang hierop te hameren. velen rekenen 
vandaag immers op nieuwe technologische ontwikke-
lingen om de transities de baas te kunnen. toch leidt 
technologische innovatie niet vanzelf tot eff ectieve en 
kwalitatieve ontwikkeling. anders dan techno-optimisti-
sche stemmen ons willen doen geloven, zal bijvoorbeeld 
de technologie van de zelfrijdende wagen het mobiliteit-
sprobleem op zich niet oplossen. ongetwijfeld kunnen 
we met zelfrijdende wagens heel wat eff iciëntiewinsten 
boeken, maar de eigenlijke mobiliteitsproblemen – de 
files, de congestie, het ruimtebeslag van wagens en 
infrastructuur – zullen er niet mee verdwijnen. Het delen 
van wagens – zelfrijdend of niet – biedt wél veel moge-
lijkheden, maar om dit te organiseren is niet enkel een 
cultuuromslag nodig, maar ook een nieuwe infrastructuur 
met onder meer service stations, overstapplaatsen en 
deelplatforms. om de cultuur van delen ingang te doen 
vinden, moeten we een ruimtelijk kader creëren dat het 
delen van wagens bevoordeelt en mogelijk en aantrekke-
lijk maakt. technologische evoluties vragen dus om een 
gerichte omkadering en begeleiding vanuit de publieke 
sector, maar zijn op zich niet zaligmakend.

Hetzelfde geldt voor de andere transities. De hoogtech-
nologische revolutie in de landbouw bijvoorbeeld – zoals 
smart agro – is hoopgevend, maar volstaat niet. Zonder 
ambitieus ruimtelijk kader dat teruggrijpt naar de intrin-
sieke kwaliteiten van de bodem of de relatie van land-
bouw met verstedelijking, leidt ze niet noodzakelijk tot 
een duurzame, gezonde en diverse voedselproductie. 
een ander voorbeeld is de materialentransitie. De ein-
digheid van materialen en grondstoff en waarmee we 
vandaag geconfronteerd worden, dwingt ons de over-
stap te maken naar een circulaire economie. Die circu-
laire economie wordt vandaag al te vaak voorgesteld als 

“Een van de belangrijkste 
en steeds weerkerende 
conclusies van de vier 
verkenningen is on ­

getwijfeld dat de transities 
of kantelingen die op ons 

afkomen – en die we moeten 
en kunnen ombuigen tot een 
kans – ons voor ruimtelijke 

opgaven stellen.”

Een ruimtelijke benadering laat toe om 
geïntegreerd te werk te gaan. Zonder 
ruimtelijke samenhang beconcurreren 
de verschillende opgaven elkaar. In de 
concrete ruimte komen de verschillende 
opgaven samen en treden ze in interactie.
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een economisch systeem gebaseerd op technologieën 
van recyclage, hergebruik en/of nieuwe productietech-
nieken zoals biobased economy. Die voorstelling houdt 
onvoldoende rekening met het ruimtelijk karakter van 
materialenstromen. materialenstromen bevinden zich 
steeds ergens in de ruimte, en het is net daar – door in te 
grijpen op lokale stromen, door stromen te sluiten, ze om 
te buigen of aan elkaar te koppelen – dat we pas echte 
winsten kunnen boeken. 

ruimte is hier geen abstract begrip. De transities hebben 
ruimte nodig; ze hebben een impact op de kwaliteit van 
ruimte en omgeving en ze vragen om een aangepaste 
ruimtelijke organisatie. De toekomstverkenningen tonen 
aan dat voor de complexe transities – op het vlak van 
energie, mobiliteit, voedsel, circulaire economie – heel 
specifieke plekken in het vizier komen. Het zijn heel 
concrete, zelfs gewone plekken die behoren tot onze 
alledaagse leefomgeving: onze stedelijke woonwijken, 
de diffuse stadsrand, onze havens en bedrijventerreinen, 
enzovoort. Het is door in te grijpen op het systeem van 
het gewone ruimtegebruik dat we de veranderingen en 
transities kunnen opvangen en vormgeven. 

Die heel concrete ruimtelijke benadering laat bovendien 
toe om geïntegreerd te werk te gaan. Zonder ruimtelijke 
samenhang beconcurreren de verschillende opgaven 
elkaar. in de concrete ruimte komen de verschillende 
opgaven samen en treden ze in interactie. De transfor-
matie van de ruimte die we voor elk van de transities 
voorstellen, biedt telkens weer kansen om ook andere 
netelige kwesties aan te pakken. Zowel de energietran-
sitie, de mobiliteitstransitie, de landbouwtransitie als de 
economische transitie bieden kansen om het decentraal 
stedelijk systeem van de Lage Landen te versterken, op 
strategische plaatsen te verdichten en op andere plekken 
open ruimte te vrijwaren. op die manier scheppen we 
nieuwe ruimte voor robuuste ecosystemen, klimaat-
adaptatie of -mitigatie. De transities bieden ook kansen 
om maatschappelijke problemen zoals ongelijkheid, 
sociale tegenstellingen, werkloosheid of gebrekkige 
woonkwaliteit op een structurele manier aan te pakken.  

“Het moment is aan­
gebroken om de praktijk van 

pilootprojecten te versnel­
len, te vermenigvuldigen en 
op te schalen. Hoe kunnen 
we dit aansturen vanuit het 

beleid?”

“De transities die op ons 
afkomen, lijken vandaag zo 
complex, zo onoverzichte­

lijk, zo alomvattend, zo over­
weldigend, dat het gevaar 
dreigt dat ze ons met ver­
stomming slaan. Wat ont­
breekt is een methode, een 
werkwijze of een actieplan 

om effectief en daadkrachtig 
aan de slag te kunnen gaan.” 
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The next big thing will be a lot of small things 
Het moment is aangebroken om de praktijk van piloot-
projecten te versnellen, te vermenigvuldigen en op te 
schalen. Hoe kunnen we dit aansturen vanuit het beleid? 
Welke rol kan de overheid hierin spelen? Welk soort van 
beleid kan zij ontwikkelen om de transities ruimtelijk te 
verankeren in de samenleving? Dat is de zoektocht naar 
een handelingsperspectief.

een handelingsperspectief is hoognodig. De transities 
die op ons afkomen, lijken vandaag immers zo complex, 
zo onoverzichtelijk, zo alomvattend, zo overweldigend, 
dat het gevaar dreigt dat ze ons als het ware met ver-
stomming slaan. Wat ontbreekt is een methode, een 
werkwijze of een actieplan om eff ectief en daadkrachtig 
aan de slag te kunnen gaan. voorliggende studie vormt 
hiertoe een eerste aanzet. 

om grip te krijgen op de overweldigende complexiteit 
van opgaven, hebben we de verschillende transities 
opgebroken in ‘behapbare’ en ‘realiseerbare’ deelpro-
jecten. Bepaalde opgaven komen immers meerdere 
malen voor in het territorium en laten zich thematiseren 
in families van opgaven. Het herkennen en afbakenen 
van terugkerende of recurrente opgaven levert inzichten 
op die veel sneller worden gedeeld. De strategieën 
en bouwstenen uit deze studie vertalen de abstracte 
opgaven en doelstellingen naar werk op mensenmaat. 
Ze geven een bevattelijke schaal aan de opgaven en 
maken de complexiteit een beetje overzichtelijker. Wat 
ons te doen staat zijn dus geen megalomane infrastruc-
tuurwerken die een probleem in één keer oplossen, maar 
wel een veelheid aan terugkerende opgaven die lokaal 
zijn ingebed. Dat betekent concreet: in verschillende 
steden tientallen energiewijken realiseren; een aantal 
steden klaarmaken voor het delen van wagens; in ver-
schillende steden op strategische plaatsen materialen-
hubs bouwen, enzovoort. al die voorbeelden tonen aan 
dat we de algemene doelstellingen die we ons hebben 
gesteld op het vlak van klimaat, hernieuwbare energie of 
mobiliteit enkel kunnen realiseren door een lokale, con-
crete en geïntegreerde aanpak die zich op grote schaal 
over het hele territorium vermenigvuldigt en herhaalt. 
Die heel specifieke, ruimtelijke aanpak vraagt om een 
heel specifiek beleid.
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Generiek beleid bestrijkt weliswaar het 
hele territorium, maar slaagt er onvol­
doende in transitie te initiëren. Gebieds­
ontwikkeling laat toe ruimtelijk en 
geïntegreerd te werk te gaan, maar blijft te 
eenmalig. Hiertegenover plaatsen we een 
programmawerking: een aanpak die én 
ruimtelijk én geïntegreerd is én op maat 
van het gebied kan plaatsvinden, maar die 
tegelijkertijd in staat is kritische massa te 
realiseren. 

Generiek Families van opgaven Gebiedsgericht
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De manier waarop we vandaag pogen om met generiek 
beleid antwoorden te bieden op de grote transities, zal 
niet volstaan. generiek, centraal beleid heeft weliswaar 
het voordeel dat het het hele territorium kan bestrijken, 
maar het slaagt er onvoldoende in om maatschappelijke 
partijen te activeren en de transities tot in elke straat en 
elke wijk te brengen. We kunnen bijvoorbeeld een regle-
mentering uitvaardigen voor het delen van zelfrijdende 
wagens, maar die reikt niet ver genoeg om ook de funda-
mentele omslag en bijbehorende ruimtelijke reorganisatie 
naar de cultuur van het delen concreet te realiseren. 
ondanks welgemeende intenties stellen we vandaag vast 
dat het maken van noodzakelijke keuzes op een hoog 
abstractie- en beleidsniveau niet noodzakelijk leidt tot 
een fundamentele verandering van de modus van 
business-as-usual op het terrein. Het generieke beleid 
van vandaag leidt onvoldoende en onvoldoende snel tot 
de beoogde en nodige systeemwissel.

Het voorbije decennium hebben zowel nederland als 
vlaanderen sterk ingezet op een andere aanpak, die van 
de geïntegreerde gebiedsontwikkeling. en met succes. 
gebiedsontwikkeling is wellicht een van de meest 
beproefde methodes om een gebied opnieuw weerbaar 
te maken en te versterken op economisch, sociaal en/of 
ecologisch vlak. anders dan top-down, generiek beleid 
steunt gebiedsontwikkeling op een intense samenwerking 
en kruisbestuiving tussen hogere en lagere overheden, 
en tussen overheden en andere stakeholders zoals 
ondernemers, de financiële wereld, middenveldorganisa-
ties en burgers. gebiedsontwikkeling streeft naar een 
ruimtelijke en geïntegreerde aanpak, en pakt verschil-
lende beleidsdomeinen – economie, ecologie, klimaat, 
mobiliteit, wonen, zorg, enzovoort – samen aan in één 
gebundelde opgave. Dat is de sterkte van gebiedsontwik-
keling, maar meteen ook haar zwakte. gebiedsontwikke-
ling vraagt om complexe en arbeidsintensieve processen, 
die bovendien voor elk gebied weer anders zijn. De 
impact van gebiedsontwikkeling beperkt zich tot slechts 
één gebied, hoe grootschalig dit ook kan zijn, met als 
gevolg dat de machine zich na afloop dient te verplaatsen 
naar een ander – al even uniek – gebied, waar het proces 
weer van voren af aan kan beginnen. gebiedsontwikke-
ling laat toe ruimtelijk en geïntegreerd tewerk te gaan, 
maar blijft te eenmalig. ondanks de grote schaal is het in 
hetzelfde bedje ziek als de praktijk van de pilootprojecten. 
De noodzakelijke generische vermenigvuldiging blijft uit.

opgaves

beschikbaar
budget gebiedsgerichte

werking

programma
werking

c a l l

Bepaalde opgaven komen meerdere 
malen voor in het territorium en laten 
zich thematiseren in ‘families van 
opgaven’. We breken de overweldigende 
complexiteit van opgaven op in ‘behap­
bare’ en ‘realiseerbare’ deelprojecten. 
Dankzij een programmawerking op maat 
van families van opgaven ontstaat een 
handelings perspectief. 

Opgaven

Beschikbaar 
budget

Programmawerking

Gebiedsgerichte 
werking
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een andere aanpak is nodig, als aanvulling op gene-
riek beleid en geïntegreerde gebiedsontwikkeling. een 
aanpak die én ruimtelijk én geïntegreerd is én op maat 
van het gebied kan plaatsvinden, maar die tegelijker-
tijd ook in staat is kritische massa te realiseren. Dat wil 
zeggen: een projectmatige en transformatiegerichte 
aanpak die in staat is zich te vermenigvuldigen en te her-
halen over het hele territorium, en die op die manier het 
gewenste sneeuwbaleffect kan teweegbrengen. Daarom 
plaatsen we naast het generieke beleid en de gebieds-
ontwikkeling een actieve en geïntegreerde programma-
werking. 

in een programmawerking schept de (hogere) overheid 
een juridisch, financieel en ondersteunend kader 
waarmee coalities van lokale actoren en lokale stake-
holders (coalities van steden en gemeenten, onder-
nemers en industrie, burgers en middenveld) aan de  
slag kunnen. De overheid vertaalt haar visie, beleids-
prioriteiten en -doelstellingen naar een heldere, geïnte-
greerde uitvoeringsagenda voor verschillende families 
van opgaven. met die agenda nodigt zij lokale actoren  
uit om een uitvoering op maat van het gebied mogelijk  
te maken. een programmawerking is een methode om 
zowel overheden als lokale kennis en kracht te activeren. 
Ze vereist evenwel dat een overheid zich reorganiseert 
en aanknoping vindt bij het lokale niveau. Dergelijke 
zoektocht is een iteratief proces dat via learning by 
doing kan leiden tot een systematische aanpak van 
terugkerende opgaven. al doende en al lerend kunnen 
we komen tot kritische massa. Zo boeken we snelheid  
en operationaliseren we de beoogde ambities.

voorbeelden van dergelijk programmabeleid bestaan 
vandaag al. Het vlaamse stedenbeleid, om er één te 
noemen, werd eind jaren 1990 opgericht om de steden  
in vlaanderen opnieuw te doen heropleven. Het steden-
beleid richt zich niet op een of enkele steden, maar op 
alle 34 vlaamse steden, groot of klein. Ze stelt hiervoor 
een duidelijke visie en agenda op met actiepunten, doel-
stellingen en criteria, op basis waarvan de steden pro-
jecten kunnen indienen. een expertencommissie beoor-
deelt en begeleidt de ingediende projecten, ondersteunt 
waar nodig op inhoudelijk of financieel vlak, en reikt 
subsidies uit. Die methode laat toe dat projectideeën  
bottom-up hun weg vinden naar een door de hogere 
overheid uitgezet beleidskader. sinds de eeuwwisseling 

Door ervaring en kennis te vermenigvul­
digen, creëren we aantallen en slag­
kracht. We zetten expertise in op de meest 
urgente problemen, op verschillende 
schaalniveaus en op verschillende locaties 
tegelijkertijd. 
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heeft het stedenbeleid geleid tot een spectaculaire golf 
van stadsvernieuwing. maar behalve de onmiddellijke 
resultaten heeft het programma er ook toe bijgedragen 
dat de steden inmiddels vertrouwd zijn geraakt met 
complexe stadsprojecten, die ze voortaan ook op eigen 
houtje kunnen leiden. Het programma is een vorm van 
capacity building. Het is een illustratie van het lerend en 
iteratief vermogen van een programmawerking. 

Dankzij de programmawerking op maat van families van 
opgaven ontstaat een handelingsperspectief. Door erva-
ring en kennis te vermenigvuldigen, creëren we aantallen 
en slagkracht. We brengen immers een breed scala aan 
actoren samen. We zetten expertise in op de meest 
urgente problemen, op verschillende schaalniveaus en 
op verschillende locaties tegelijkertijd. We bundelen en 
concentreren kennis en middelen. een pilootproject gaat 
zo voorbij aan zijn eenmaligheid en voorkomt de noodza-
kelijke opzet van een langdurig en intensief proces om de 
integrale complexiteit te beheersen. The next big thing 
will be a lot of small things. eén project is een uitdaging; 
veel gelijkaardige projecten zijn een kans.

“The next big thing will be 
a lot of small things. Eén 

project is een uitdaging; veel 
gelijkaardige projecten zijn 

een kans.”

nationaal

gewestelijk

Europees

provinciaal

lokaal

vereniging

privaat

We hebben nood aan multi level 
governance, waarbij overheden – 
internationaal, nationaal, regionaal 
en lokaal – zich samen inzetten op 
een en dezelfde agenda. 

Europees

Nationaal

Gewestelijk

Provinciaal

Lokaal

Vereniging

Privaat

62 63— VAN KANTELING NAAR KANS —
Op zoek naar een  

handelingsperspectief

Deel 1DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



Het opzetten van brede leer- en ontwikkelings-
platformen 
Deze studie toont aan dat we de transities slechts 
kunnen aanpakken als we ze benaderen als een ruimte-
lijke opgave. tegelijkertijd toont ze ook aan dat we onze 
doelstellingen slechts kunnen bereiken als we ze meteen 
ook beschouwen als een collectieve opgave, en dit in 
meerdere opzichten. in de eerste plaats als een gezamen-
lijke opdracht van zowel overheden, bedrijfsleven, indus-
trie, financiewezen, onderzoekers, ontwerpers, midden-
veld en burgers, waarbij een wisselwerking ontstaat 
tussen enerzijds bottom-up-initiatieven, maatschap-
pelijke kiemen en technologische ontwikkelingen en 
anderzijds door de overheid opgestelde transitiepro-
gramma’s en uitvoeringsagenda’s. in die zin geeft de 
hierboven geschetste programmawerking een nieuwe 
invulling aan de klassieke tegenstelling tussen top-down- 
en bottom-up-beleid. Ze combineert beide in een operati-
onele modus, over de bestuursgrenzen heen. tegelijker-
tijd ontslaat ze de hogere overheid niet van haar primaire 
taak: het vormgeven van de res publica. De overheid zet 
de bakens uit, formuleert een visie, geeft richting aan.  
De transities zijn immers fragiel. Zonder richtinggevend 
kader zijn ze overgeleverd aan externe krachten (zoals 
de vrije-marktwerking), die geneigd zijn de kosten van  
de eigen welvaart af te wentelen op andere kapitalen, 
andere werelddelen of toekomstige generaties. Het pro-
gramma vormt het raamwerk voor een strategische 
werking op het terrein. De operationalisering gebeurt 
gezamenlijk. Het programmateam stuurt de uitvoering in 
samenwerking met lokale actoren en is verantwoordelijk 
voor de kwaliteitsbewaking. 

“De transities zijn fragiel. 
Zonder richtinggevend 

kader zijn ze overgeleverd 
aan externe krachten (zoals 
de vrije­marktwerking), die 
geneigd zijn de kosten van 

de eigen welvaart af te wen­
telen op andere kapitalen, 

andere werelddelen of  
toekomstige generaties.”

Brede leer­ en ontwikkelplatformen  
bundelen de kennis en expertise van 
lokale en nationale beleidsmakers, ont­
werpers, wetenschappers, financierders, 
ontwikkelaars en gebruikersgroepen. Ze 
definiëren families van opgaven, tekenen 
een programmabeleid uit, stellen een 
uitvoeringsagenda op en implementeren 
die agenda op het terrein.
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Collectief betekent ook dat overheden op verschillende 
bestuursniveaus op een andere manier zullen moeten 
samenwerken. Het ‘subsidiariteitsbeginsel’, dat toelaat 
dat bevoegdheden dynamisch overgedragen worden 
aan andere beleidsniveaus, leidt er in de praktijk echter 
toe dat die bevoegdheden net heel statisch verdeeld 
zijn over de verschillende beleidsniveaus. iedere over-
heid is bijgevolg slechts verantwoordelijk voor de haar 
toebedeelde bevoegdheden en binnen haar eigen 
bestuurlijke grenzen. Daarom is het ontoereikend om 
de complexe opgaven de baas te kunnen. We hebben 
daarentegen nood aan multi level governance, waarbij 
overheden – internationaal, nationaal, regionaal en 
lokaal – zich inzetten op een en dezelfde agenda. op 
die manier kan een wisselwerking tot stand komen 
tussen richtinggevende, sturende en kaderscheppende 
hogere overheden en de knowhow en terreinkennis van 
lokale overheden. een goede illustratie hiervan zijn de 
energiewijken. Dat zijn heel lokale en heel specifieke 
coöperatieprojecten tussen wijkbewoners, bedrijven 
en de stedelijke overheid. tegelijkertijd vragen ze om 
een duidelijk kader waarbinnen ze tot stand kunnen 
komen. energiewijken zijn geen eilanden of autarki-
sche enclaves. Ze zijn aangewezen op grotere gehelen 
waarmee ze geschakeld zijn en energie uitwisselen.  
Het tot stand brengen van energiewijken is dus zowel 
een lokaal als een nationaal (en zelfs een internationaal) 
project, en zowel een zaak van overheden, private spe-
lers als burgers. Het kan slechts slagen mits gedeelde 
bevoegdheden op lokaal, regionaal en (inter)nationaal 
niveau en mits een samenwerking tussen politiek, 
bedrijfswereld en burgers.  

Collectief betekent ten slotte ook dat de Lage Landen 
– in eerste instantie nederland en vlaanderen, maar 
bij uitbreiding ook andere regio’s in de eurodelta zoals 
noordrijn-Westfalen, Wallonië of nord-Pas-de-Calais – 
voor de opdracht staan om de stap van kanteling naar 
kans als een gezamenlijk project op te vatten. als de 
transities zich, omwille van de gedeelde kapitalen van 
het decentraal stedelijk systeem, op een heel specifieke 
manier manifesteren in de Lage Landen, ligt het voor  
de hand om die opgaven gezamenlijk aan te pakken.  
Dat betekent: kennis en methoden uitwisselen, leren  
van elkaar, samenwerken en gemeenschappelijke pro-
jecten opstarten. op die manier kunnen we veel effici-
enter en op een meer duurzame manier tewerk gaan  

en verzekeren we onze eigen welvaart niet ten koste van 
de andere of van toekomstige generaties. 

om een gezamenlijk programmabeleid voor de Lage 
Landen mogelijk te maken, is het nodig om brede leer-
platformen op te zetten. Dat zijn fora waar lokale actoren, 
experten, ontwerpers, lokale en nationale beleidsmakers, 
financierders, ontwikkelaars en gebruikersgroepen 
kennis, expertise en methodes uitwisselen en bundelen. 
Het formuleren van een gedeelde agenda voor de Lage 
Landen is de eerste noodzakelijke stap om een kentering 
tot stand te brengen. De leerplatformen zijn meteen ook 
ontwikkelingsplatformen. Ze stellen families van opgaven 
samen, tekenen een programmabeleid uit, stellen een 
uitvoeringsagenda op en implementeren die agenda.  
Ze bewaken de samenhang en de kwaliteit van de indivi-
duele projecten en voeren de monitoring van de vooruit-
gang op het terrein. Het zijn fora die inzichten bundelen, 
lateraal leren faciliteren en een breed professioneel  
debat opzetten, om vervolgens daadwerkelijk tot actie 
over te gaan. 

Deze studie stelt ons voor een collectieve opgave, een 
collectieve verantwoordelijkheid. Ze is daarom ook een 
oproep, niet alleen aan overheden, maar aan alle maat-
schappelijke actoren – van bedrijven tot middenveld en 
burgers – om de handen in elkaar te slaan, kennis te 
delen en operationele kracht te bundelen.

“Leerplatformen zijn fora 
die inzichten bundelen, 
lateraal leren faciliteren 

en een breed professioneel 
debat opzetten, om vervol­

gens daadwerkelijk tot actie 
over te gaan.”

“De programmawerking 
geeft een nieuwe invulling 

aan de klassieke tegen­
stelling tussen top-down­ 
en bottom-up­beleid. Ze  
combineert beide in een 

operationele modus.”
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vrUCHtBare  
BoDem

 kapitaal 1
Diverse ondergrond
intensief bodemgebruik
Hoge productie en agroclusters

A
B
C

De eurodelta is een vruchtbare delta. 
een groot deel van nederland en vlaan-
deren bevindt zich in het stroomgebied 
van schelde, rijn en maas. een gedeelde 
bodem waaraan we een diversiteit aan 
landschappen en steden en een bloei-
ende agrarische sector danken. De com-
binatie van rijke, diverse bodems, een 
vochtig en mild klimaat en de overvloe-
dige beschikbaarheid van water heeft een 
van de meest intensieve en productieve 
landbouwgebieden ter wereld voortge-
bracht. De landbouw heeft eeuwenlang 
het landschappelijk aangezicht van de 
eurodelta bepaald en is sturend geweest 
voor het gebruik van het territorium. nog 
steeds wordt meer dan de helft van het 
grond oppervlak in de eurodelta gebruikt 
voor landbouw of veeteelt – en dat in een 
van de meest dichtbevolkte gebieden 
van europa. in grote delen van de Lage 
Landen biedt het toegankelijke landschap 
een vertrouwde verschijningsvorm, sterk 
verweven met het stedelijk gebied, ver-
mengd met maatschappelijke functies en 
recreatief medegebruik.

van oudsher spelen landbouw, tuinbouw 
en veeteelt een grote economische rol 
binnen de eurodelta. inmiddels beperkt 
de sector zich allang niet meer tot boer-
derijen en tuinderijen. op de vruchtbare 
bodem is een omvangrijke, kennisinten-
sieve agrarische sector gegroeid. samen 
met de verwerking, distributie en de 
toelevering van producten en diensten 
is de agrarische sector verantwoordelijk 
voor een flink deel van het bruto binnen-
lands product. De agrarische sector 
maakt daarmee deel uit van een mondiale 
voedselmarkt waarin productie, industrie, 
logistiek en kennisontwikkeling sterk met 
elkaar verweven zijn.

De veranderingen in de sector volgen 
elkaar in hoog tempo op, zowel technolo-
gisch als maatschappelijk. De industriali-

sering van de productie en de beweging 
naar sterker gecontroleerde omgevingen 
lopen parallel met de wens naar gezonder 
voedsel. in die veranderende wereld heeft 
de eurodelta – met haar diverse en vrucht-
bare ondergrond, te midden van een van 
de meest dichtbevolkte gebieden van 
europa – een unieke uitgangspositie.
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A Diverse ondergrond

Zoals in delta’s overal ter wereld hebben 
de estuariene en alluviale sedimenten in 
de Lage Landen een zeer gevarieerde en 
doorgaans zeer vruchtbare bodemsamen-
stelling voortgebracht. De zeekleigronden 
langs de kust, de alluviale gronden langs de 
rivieren en de goed bewerkbare lössgronden 
in het zuiden vallen het sterkst op. maar 
zelfs de in verhouding minder vruchtbare, 
schrale zand- en esgronden zijn in de loop 
der eeuwen in cultuur gebracht en verrijkt 
tot bruikbare landbouwgrond. De mens werd 
hierbij geholpen door een mild klimaat en 
de overvloedige beschikbaarheid van water. 
De ondergrond van de Lage Landen kent 
daarmee een diversiteit die in europa haar 
weerga nauwelijks kent.

Die diversiteit heeft in de loop der eeuwen 
haar sporen achtergelaten en de Lage 
Landen gevormd tot wat ze nu zijn. natuurlijk 
heeft het geleid tot een ongelofelijk produc-
tieve en gevarieerde agrarische sector. maar 
dat niet alleen. De regionaal zo kenmerkende 
landschappen zijn voor een belangrijk deel 
verankerd in de ondergrond en de daarmee 
verbonden economie. De steden langs de 
rivieren vormen een belangrijk deel van ons 
cultureel erfgoed, net zoals de natuur voor 
een belangrijk deel rust op de aanwezigheid 
van water. De diverse ondergrond is tot op 
vandaag zichtbaar en bepalend voor de iden-
titeit, natuur, cultuur en economie van 
de Lage Landen. 

toch is die ondergrond niet statisch, zoals 
ook de ontwikkeling en het gebruik van de 
grond processen zijn van eeuwen. verzil-
ting, bodemdaling en erosie zullen de staat 
van de ondergrond en de mogelijkheden 
voor het gebruik de komende decennia 
sterk beïnvloeden. tegelijkertijd dienen zich 
nieuwe taken aan. De voedselproductie zal 
op sommige plaatsen van karakter veran-
deren en er zal ruimte worden gemaakt voor 
de opslag van water en de productie van 
energie. De grote diversiteit maakt dat deze 
veranderingen zich overal verschillend zullen 
voordoen en dat de uitdagingen, maar ook de 
kansen daarvoor, overal anders zijn.

rivieren

Zand

veen en moeren

Zandleem

Leem

Lichte klei

Zware klei

Zavel

verziltingsgevoelig gebied

gebieden waar de bodem daalt (> 30 cm)
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B intensief bodemgebruik

De uiterst diverse ondergrond van de Lage 
Landen wordt intensief gebruikt. De pro-
ductie die wordt bereikt op deze bodems is 
een van de hoogste ter wereld. De jaarlijkse 
opbrengst op de meest vruchtbare hectares 
zeekleigrond is ongeëvenaard. niet voor niets 
bestaat een groot deel van de agrarische 
sector uit de teelt op volle grond. Dit betreft 
natuurlijk de akkerbouw op de kleigronden, 
maar bijvoorbeeld ook de sierteelt (bloemen 
en bloembollen) op de zandgronden langs de 
kust en de fruitteelt op de alluviale gronden 
langs de rivieren of op de lössgronden in de 
heuvels. Binnen dezelfde logica worden de 
minder vruchtbare veengebieden gebruikt 
voor de melkveehouderij.

in de loop der eeuwen heeft de niet-grond-
gebonden landbouw aan belang gewonnen. 
een steeds groter deel van de agrosector 
is niet meer gebonden aan de ondergrond, 
maar aan bijvoorbeeld logistieke infra-
structuur (weg en water) of vrije ruimte (in 
verband met hinder). voorbeelden zijn de 
intensieve veehouderij zoals de varkens-
houderij, pluimveehouderij en de vlees-
kalverhouderij, de glastuinbouw in kassen/
serres voor groenten, fruit en bloemen of de 
opkomende aquacultuur (viskweek). vaak 
bevindt deze industrie zich – logischerwijs – 
op minder vruchtbare grond. Dat geldt zeker 
voor de varkens- en pluimveehouderij, die we 
veelal op de schrale gronden aantreff en. op 
een flink aantal plekken echter ook niet. De 
kassen in Zuid-Holland staan op zeer vrucht-
bare zeekleigrond en veel van de serres in 
vlaanderen, maar soms ook de intensieve 
veehouderij, bevinden zich op vruchtbare 
lössgrond waarvan de kwaliteit dus niet 
wordt benut.

Die vragen worden steeds actueler. De ont-
wikkeling van nog sterker gecontroleerde, 
intensieve productieomgevingen zal zich 
vermoedelijk doorzetten. nu al heeft de 
voedselproductie in serres en kassen meer 
de trekken van een industrie dan van wat we 
nog steeds ‘tuinbouw’ noemen. De behoefte 
aan gezond voedsel, waarbij eiwitten wellicht 
belangrijker worden dan vlees van levende 
dieren, neemt toe. Waar deze ontwikkelingen 
zich voltrekken – op de vruchtbare bodems, 
of bijvoorbeeld in de havens, te midden van 
andere industrie – bepaalt in belangrijke 
mate of de eens logische samenhang tussen 
vruchtbare ondergrond en hoge productie 
kan standhouden.

Weidegebonden veeteelt

akkerbouw (granen, aardappelen, suikerbieten, groenten)

Fruit

sierteelt

glastuinbouw

intensieve varkens- en pluimveehouderijen (vL) en bedrijven voor 
fokken en houden van varkens en pluimvee > 5 werknemers (nL)

grondgebonden

niet-grondgebonden

Landgebruik: bebouwing / landbouw

totale oppervlakte Lage Landen

Landbouw overige (inclusief glastuinbouw)
Bebouwd gebied (18% van de Lage Landen)

Weidegebonden veeteelt (35% van de 
Lage Landen)

akkerbouw (15% van de Lage Landen)
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C   Hoge productie en agroclusters

De agrarische sector in de Lage Landen 
heeft zijn succes niet alleen te danken aan 
de vruchtbare ondergrond. Concentratie 
van goede grond, eeuwenlange ervaring, 
ontwikkeling van kennis, de verknoping met 
een internationaal transportnetwerk met een 
strategische positie voor de havens: het zijn 
allemaal factoren die hebben bijgedragen aan 
het ontstaan van de omvangrijke agrarische 
sector. Daarmee beschikken de Lage Landen 
niet alleen over een hoogstaande land- en 
tuinbouw en een grote vlees- en voedsel-
verwerkende industrie, met Wageningen 
beschikken ze bovendien ook over de beste 
landbouwuniversiteit ter wereld. opgeteld 
bezetten België en nederland de eerste 
positie op de wereldranglijst van exporteurs 
van agroproducten, net voor de verenigde 
staten. De eveneens zeer hoge positie wat 
betreft de import laat zien hoe de Lage 
Landen onderdeel zijn van een wereldmarkt 
van productie, verwerking en transport. 

De intensieve en productieve agro-industrie 
bevindt zich in de haarvaten van een van 
de dichtstbevolkte gebieden van europa. 
De eigen bevolking is goed voor een flink 
deel van de afzetmarkt, maar is net zo goed 
consument van voedsel van over de hele 
wereld. tegenover die mondiale stromen van 
voedsel ontwikkelt zich een trend richting 
kortere ketens, waarbij lokale productie en 
consumptie elkaar weer vinden. soms bio-
logisch, maar altijd ‘rechtstreeks’. Dat is ook 
een ontwikkeling die maximaal profiteert van 
de ruimtelijke constellatie van de eurodelta, 
waarin de boer altijd op steenworp afstand 
zit. met haar krachtige positie binnen het 
wereldwijde voedselsysteem is de eurodelta 
ook onderhevig aan de grillen van die wereld-
markt. mogelijk ligt in de hernieuwde relatie 
tussen producent en consument – en de 
vraag in welke mate de Lage Landen in hun 
eigen voedsel willen kunnen voorzien – een 
nieuwe bron van veerkracht.

naam

Percentage bevolking werkzaam in de landbouw per gemeente: 
< 2,15% (onder gemiddelde in de Lage Landen) | 2,15% - 7%| > 7% - 18%

gewassen (granen, tarwe, spelt, gerst, droge peulvruchten, aardappelen, 
suikerbieten, koolzaad, lijnzaad, tabak en snijmaïs) 
Per provincie: min: 291.000 / max: 4.451.000 (ton)

runderen, aantal dieren in de Lage Landen: 5.637.000 
Per provincie: min: 60.000 / max: 949.000

varkens, aantal dieren in de Lage Landen: 18.433.000 
Per provincie: min: 27.000 / max: 5.861.000

kippen, aantal dieren in de Lage Landen: 138.890.000 
Per provincie: min: 692.000 / max: 28.255.000

groenten en fruit open grond, aantal bedrijven in de Lage Landen: 10.344 
Per provincie: min: 71 / max: 2.516

groenten en fruit onder glas, aantal bedrijven in de Lage Landen: 2.453 
Per provincie: min: 18 / max: 527

sierteelt open grond en onder glas, aantal bedrijven in de Lage Landen: 5.542 
Per provincie: min: 25 / max: 1.631

Provincie

agrocluster

snelwegen

NAAM

Productie per provincie (de grootte van de symbolen variëren in verhouding 
tot de aantallen, zie beneden minimum / maximum)
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DeLta-eCosysteem

 kapitaal 2
overvloedig water
 vervlochten ecologisch netwerk
 Hernieuwbare energie: bodem, wind en zon

A
B
C

Het landschap van de Lage Landen is 
de afgelopen eeuwen vrijwel geheel in 
cultuur gebracht en productief gemaakt. 
een groot deel van de eurodelta is ver-
stedelijkt, een nog veel groter deel is 
ingericht voor land- en tuinbouw. Hierbij 
is eeuwenlang gebouwd op de natuurlijke 
bronnen en het onderliggende ecosys-
teem. De gestage transformatie van het 
land heeft een groot deel van die bronnen 
ook uitgeput. turf, steenkool en gas zijn 
grotendeels opgebruikt en grote delen 
landbouwgrond zijn inmiddels voor een 
flink deel afhankelijk van kunstmatige 
bemesting.

Desalniettemin is het rijke ecosysteem 
van eminent belang voor een duurzame, 
volhoudbare ontwikkeling van de Lage 
Landen. De schatten van de bodem, 
natuur en biodiversiteit, het hele systeem 
van waterhuishouding, energievoorzie-
ning en de natuurlijke leefomgeving: het 
ecosysteem levert een groot aantal onder-
steunende en regulerende diensten die 
cruciaal zijn voor een productieve land-
bouw, voor industrie en logistiek, voor de 
samenleving als geheel. 

Water is vitaal voor huishoudens, indus-
trie en landbouw. Het water wordt druk 
bevaren en levert dus belangrijke logis-
tieke diensten. Het ecologisch netwerk 
van de Lage Landen kent een unieke 
diversiteit, met de wetlands als interna-
tionaal uniek en belangrijk gebied. maar 
ook de vele kleinere nationale parken en 
natuurreservaten met vaak een unieke 
biodiversiteit, vaak dichtbij of omringd 
door stedelijk gebied, tellen mee. onze 
energie wonnen we de afgelopen eeuwen 
uit de bodem. turf, steenkool en gas 
vormden, achtereenvolgens, de basis 
van onze energievoorziening. voor de 
toekomst kijken we opnieuw naar wat de 
natuur ons te bieden heeft, zij het met 
andere ogen. Zon, wind, waterkracht en 

geothermie zullen het grootste deel van 
de toekomstige energie leveren.

Dit kwetsbare kapitaal bepaalt mee de 
veerkracht van de Lage Landen. De mate 
waarin we ons kunnen aanpassen aan 
een veranderend klimaat, of we kunnen 
voorkomen dat de steden veranderen in 
hitte-eilanden, hoe we omgaan met teveel 
of tekort aan water en hoe we in de toe-
komst in onze energie zullen voorzien, 
zullen sterk afhangen van de wijze waarop 
we omgaan met de kracht en de specifieke 
kwaliteiten van het delta-ecosysteem.
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A overvloedig water

Het water definieert een groot deel van het 
landschap, de steden en de cultuur van de 
Lage Landen. Drie grote rivieren monden hier 
uit in de noordzee. Ze vormen belangrijke 
transportaders en geven bestaansrecht aan 
de wereldhavens van antwerpen en rot-
terdam. in de loop der eeuwen is het water-
stelsel uitgebouwd met kanalen en tientallen 
kleinere havens tot een eff iciënt systeem dat 
de basis vormt voor een flink deel van de 
economie. een groot deel van onze welvaart 
hebben we hieraan te danken. 

De schelde, maas en rijn vormen één sys-
teem met de kustlijn, de zeearmen en de 
Zeeuws-vlaamse eilanden. Dat levert unieke 
natuur op, vruchtbare grond en een rijke 
cultuurhistorie. Het waterstelsel bepaalt tot 
op vandaag het aanzien van de Lage Landen, 
met overal een unieke, karakteristieke ver-
schijningsvorm: van de vlakke polders met de 
sloten en vaarten, de weidse riviergebieden 
tot de karakteristieke binnensteden. vlaan-
deren en nederland zijn ook verbonden door 
het water. De maas vormt een groot deel 
van de grens tussen vlaams en nederlands 
Limburg, met het albertkanaal als belang-
rijke logistieke verbinding naar antwerpen. 
De schelde mondt na antwerpen uit in de 
Westerschelde. Dat alles maakt alle vragen 
op het gebied van waterveiligheid, natuur en 
bereikbaarheid van de havens tot een geza-
menlijk dossier.

gedeeld kapitaal betekent ook gedeelde 
uitdagingen. Want het water vormt natuurlijk 
ook een bedreiging. overstromingen tekenen 
de geschiedenis van de Lage Landen. De 
natuurlijke delta is door de eeuwen heen 
getransformeerd tot een ingenieus stelsel 
met sluizen en gemalen. elke dag wordt 
bovendien verder gesleuteld aan dit systeem. 
Door rivierverruimingen in zowel vlaanderen 
als nederland heeft het water de afgelopen 
jaren meer ruimte gekregen; de versterking 
van de kust is een permanente (gezamen-
lijke) opdracht. Die uitdagingen worden niet 
kleiner. een stijgende zeespiegel, grotere 
piekafvoeren in de rivieren, vaker en hefti-
gere piekbuien maar ook langere perioden 
van grote droogte, tekenen de uitdagingen 
voor dit systeem in de 21ste eeuw.

rivieren

verziltingsgevoelige gebieden

Waterwingebieden (beschermingsgebieden ten behoeve van 
drinkwater)

Wetlands: watergebieden van internationale betekenis, in het 
bijzonder als verblijfplaats van vogels

overstromingsgevoelige gebieden

schelde

maas

rijn

eems

stroomgebieden van de grote rivieren
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B   vervlochten ecologisch 
netwerk

in de dichtbevolkte delta van de Lage Landen 
is de natuur altijd dichtbij. De tegenhanger 
hiervan is natuurlijk dat dat ook geldt voor 
de stad. in de Lage Landen heeft de natuur 
dan ook niet de grote schaal zoals elders in 
europa of de wereld. Het grootste deel van 
het territorium is in de loop der eeuwen in 
cultuur gebracht, en van échte natuur is – op 
land althans – nauwelijks sprake meer. Liever 
spreken we dan ook over natuurwaarden 
(biodiversiteit), die in de Lage Landen vaak 
samengaan met het cultuurlandschap. Het 
water speelt vanzelfsprekend een hoofdrol bij 
de soortenrijkdom in de Lage Landen. Zowel 
in nederland als vlaanderen is biodiversiteit 
vaak direct verbonden met rivieren, beken, 
plassen en meren. Dat geldt op kleine schaal, 
maar net zo goed kent de eurodelta unieke 
en internationaal belangrijke gebieden zoals 
de Wadden, de Biesbosch of het Zwin, die 
een cruciale rol spelen in het wereldwijde 
ecosysteem. 

sinds enkele decennia wordt in nationaal 
en internationaal verband gewerkt aan de 
versterking van het ecologisch netwerk om 
de soortenrijkdom in stand te houden of 
te vergroten. veel van de wetlands worden 
beschermd door de conventie van ramsar, 
de oudste internationale overeenkomst voor 
de bescherming van het milieu. op euro-
pees niveau bestaat sinds 1992 het natura-
2000 netwerk. met de vogelrichtlijn en de 
Habitatrichtlijn als onderliggend juridisch 
kader voor bescherming, vormt dit netwerk 
de hoeksteen voor het eU-beleid voor het 
behoud en herstel van biodiversiteit. en 
zowel in nederland wordt vanaf de jaren 
1990 – na een dramatische afname van de 
soortenrijkdom gedurende een groot deel 
van de 20ste eeuw – beleid ontwikkeld voor 
de instandhouding en ontwikkeling van het 
ecologisch netwerk. onder de noemers van 
het vlaams ecologisch netwerk, het integraal 
verwevings- en ondersteunend netwerk 
(in vlaanderen) en de ecologische Hoofd-
structuur (of het natuurnetwerk nederland) 
wordt gewerkt om de biodiversiteit opnieuw 
in balans te brengen met de dichtbebouwde 
delta. Dit zal echter niet vanzelf gaan. De 
druk op het landschap om voedsel te pro-
duceren, om energie te winnen of water 
te bergen zal in de toekomst alleen maar 
toenemen. Functies die zich vaak lastig 
verhouden tot een grotere soortenrijkdom en 
natuurlijke veerkracht. De verwevenheid van 
natuur en cultuur vormt daarmee een kracht 
maar ook een opgave voor de eurodelta.

kunstmatige bossen monocultuur

oevervegetatie

Bos

Zandduinen en stranden

graslanden

Binnenwateren

Zee en wad

vogelrichtlijngebieden

vogel- en Habitatrichtlijngebied

onderlaag, ecologische Hoofdstructuur (nL) 
vlaams ecologisch netwerk | integraal verwevings -en ondersteu-
nend netwerk (vL)

nationale Parken (nL|vL)

natUra 2000 per habitatklasse

natUra 2000
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C Hernieuwbare energie

Het landschap van de Lage Landen weer-
spiegelt nog steeds de wijze waarop we de 
afgelopen eeuwen in onze energie hebben 
voorzien. veel van de polders en meren zijn 
de zichtbare erfenis van de afgestoken turf. 
De windmolens verraden hoe de polders 
werden drooggemalen. De terrils in vlaan-
deren zijn de stille getuige van het steen-
kolentijdperk dat inmiddels ruim achter ons 
ligt. op dit moment leunen de Lage Landen 
voor een groot deel op de import van fossiele 
energie. De import en export van olie en gas 
vormen niet alleen de basis van de eigen 
energievoorziening, maar maken ook een 
substantieel onderdeel uit van de economie. 
in nederland vormen de gasvoorraden, 
vooral rond groningen en in de noordzee, de 
belangrijkste bron van de eigen productie. 
in België is dat kernenergie, opgewekt in de 
centrales bij Doel en tihange. Beide lopen 
tegen hun grenzen aan. De gasproductie is 
de afgelopen jaren flink teruggeschroefd 
vanwege de toenemende kans op aardbe-
vingen. regelmatige operationele onderbre-
kingen van de kerncentrales gaan gepaard 
met terugkerende discussie over veiligheid.

voor de toekomst van onze energievoor-
ziening kijken we opnieuw naar het natuurlijk 
kapitaal, zij het met andere ogen. Zoals in het 
verleden hout en turf plaats maakten voor 
kolen, olie en gas, zullen we nu de transitie 
moeten maken naar zon, wind, waterkracht 
en geothermie. We staan daarbij aan het 
begin van een fundamentele omwenteling. 
De vragen en uitdagingen zijn groot. ver-
schillende studies van de afgelopen jaren 
leveren een onmiskenbare boodschap: we 
zullen alle zeilen moeten bijzetten om aan 
de internationale verplichtingen tegemoet 
te komen. De impact op het landschap van 
de eurodelta zal daarbij groter zijn dan ooit 
tevoren. De meeste duurzame energie-
bronnen hebben vooral dat nodig wat in de 
eurodelta schaars is: ruimte. onder een wind-
turbine kunnen we niet wonen en ook enkele 
kilometers verderop zijn ze nog steeds 
zichtbaar. De typische ruimtelijke constellatie 
van de Lage Landen – die we hebben gede-
finieerd als de ‘decentrale metropool’ – biedt 
ook hier weer kansen. Want in tegenstelling 
tot andere metropolen is het ook weer niet 
onmogelijk om voor een flink deel in onze 
eigen energie te voorzien. er zal echter 
wel een ruimtelijke, maar daarmee ook een 
sociale en economische transformatie aan 
vooraf gaan.

Windmolen op land

Bestaande windmolenparken

Windmolengebieden of -parken in ontwikkeling

overige aangewezen gebieden in routekaart Wind op Zee (nL)

gebieden in procedure routekaart Wind op Zee (nL)

verbindingen met windmolenparken op zee > 220 kv

geothermie in nederland: opsporingsvergunning

geothermie in nederland: winningsvergunning

geothermie interreg vlaanderen-nederland: geoHeat-aPP

geoHeat-aPP: locaties diepe boringen 

geen data

< 5 mW (onder gemiddelde in de Lage Landen)

5 mW - 20 mW

> 20 mW

380 kv - 450 kv

380 kv - 450 kv in aanleg

220 kv

Zonne-energie (Pv-panelen): vermogen per gemeente (mW)

Hoogspanningsnet
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verBonDen
DeLta

 kapitaal 3
internationaal netwerk
toegankelijk stedelijk gebied
 grensoverschrijdend wonen en werken

A
B
C

De Lage Landen worden gekarakteriseerd 
door een polycentrisch stedelijk systeem 
dat extreem goed verbonden is. Die ver-
bondenheid speelt zich af op verschil-
lende schaalniveaus, elk met eigen karak-
teristieken. afhankelijk van onze positie  
in het netwerk bedienen we ons van een 
fijnmazig en hoogwaardig netwerk van 
fietspaden, wegen, spoorwegen, metro-, 
tram- en buslijnen. nieuwe ontwikkelingen 
zoals deelauto’s en -fietsen en de e-bike 
vullen die traditionele vervoersmodi aan 
en maken dat steeds meer mensen auto, 
fiets, trein, tram en metro met elkaar 
combineren. al die vervoersmodi samen 
maken van de Lage Landen een verbonden 
stedelijk systeem met een enorme toe-
gankelijkheid en bewegingsvrijheid. We 
kunnen wonen, werken en erop uittrekken 
op of naar de plek die ons bevalt en 
daarbij kiezen uit een grote diversiteit aan 
plekken.

op grotere schaal verbinden hogesnel-
heidslijnen met een behoorlijke frequentie 
de eurodelta met Brussel, Lille, Parijs, 
Londen, Luik, Düsseldorf, keulen en 
Frankfurt. Luchthaven schiphol speelt  
de hoofdrol in het vliegverkeer en doet 
mee in de hoogste regionen, samen met 
de luchthavens van Parijs, Londen en 
Frankfurt (mede dankzij het hoge aantal 
transfers). Brussels airport heeft een 
complementair netwerk en bedient even-
eens een groot deel van de wereld. De 
luchthavens van Charleroi, eindhoven  
en rotterdam zijn voor veel mensen niet 
alleen een nabij alternatief, ze vormen  
ook een aanvulling op het aantal direct  
te bereiken bestemmingen vanuit de 
eurodelta.

Zowel intern, tussen de steden en dorpen, 
als extern, met het buitenland, zijn de 
verbindingen dus goed in orde. Des te 
opmerkelijk is het dat juist de grensover-
schrijdende verbindingen binnen de euro-

delta veeleer beperkt zijn. De verbindingen 
met het openbaar vervoer beperken zich 
tot de lijn Brussel-antwerpen-rotterdam- 
amsterdam. Het westen van nederland is 
daardoor verbonden met het centrum van 
vlaanderen, maar voor vrijwel alle andere 
grensoverschrijdende bewegingen is de 
wagen het enige alternatief. De multi-
modaliteit waar we in flinke delen van 
zowel nederland als vlaanderen zo van 
profiteren, ontbreekt dus op de schaal van 
de eurodelta.
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A internationaal netwerk

een flink aantal luchthavens verbinden de 
Lage Landen met de rest van de wereld. 
Luchthaven schiphol speelt daarin de 
hoofdrol. Dankzij haar hubfunctie met grote 
aantallen transfers, is zowel het aantal 
vluchten als bestemmingen ongekend hoog 
– ondanks de relatief beperkte thuismarkt 
in vergelijking met de luchthavens rond 
bijvoorbeeld Londen en Parijs. Brussels air-
port is voor België de nationale luchthaven 
en bedient met ruim 300 bestemmingen 
een groot deel van de wereld en is met een 
sterker netwerk in afrika bovendien comple-
mentair aan schiphol. Charleroi, eindhoven, 
rotterdam, maar ook niederrhein en köln-
Bonn vervolledigen het netwerk met vooral 
europese bestemmingen.

Die complementariteit, zowel qua nabijheid 
als qua te bereiken bestemmingen, staat 
onder druk door de minder sterke interne 
bereikbaarheid. Hoewel de afgelopen jaren 
investeringen zijn gedaan in het openbaar-
vervoersnetwerk in de Lage Landen, blijven 
reistijden achter, zeker wanneer we die 
vergelijken met de reistijd naar de ons omrin-
gende metropolen. gezien de grote afhan-
kelijkheid van de luchthavens van de bereik-
baarheid met het openbaar vervoer (schiphol 
bijvoorbeeld ca. 60%) is dit een factor van 
belang. Duurt de reis van amsterdam naar 
Brussel nog bijna twee uur, de volgende stap 
naar Parijs duurt slechts een uur en twintig 
minuten. Zelfs Londen is vanaf Brussel 
binnen twee uur bereikbaar. evenzo doet 
men er van amsterdam naar keulen nog ruim 
tweeëneenhalf uur over en is de volgende 
stap naar Frankfurt binnen een uur gemaakt. 
en dat de reis van Brussel naar keulen 
formeel met ‘hoge snelheid’ gaat, kan niet 
verhullen dat ze nog steeds bijna twee uur 
duurt. in die zin vertonen de Lage Landen 
alle kenmerken van een dichtbevolkte stad: 
in de stad schiet het niet op; ben je eenmaal 
aan de rand, dan gaat het snel.

Luchthaven en aantal passagiers per jaar

spoorwegen

stations HsL

veerlijnen

snelwegen

Frequentie van iC internationale verbindingen

Frequentie van HsL-verbindingen
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B toegankelijk stedelijk gebied

in de decentrale metropool – met veel 
mensen op een beperkt oppervlak maar 
zonder de hoge concentratie van andere 
miljoenensteden – is bereikbaarheid cru-
ciaal. een betere bereikbaarheid geeft meer 
keuzemogelijkheden om te wonen en werken 
waar men dat graag wil, meer toegankelijke 
plekken om te ontspannen, grotere arbeids- 
en afzetmarkten en meer mogelijkheden tot 
samenwerking en interactie. ons welzijn en 
onze welvaart worden in belangrijke mate 
bepaald door de mate waarin we in staat zijn 
andere plekken te bereiken: om te werken, 
om te wonen of om onze vrije tijd door te 
brengen.

voor een ‘dunbevolkte stad’ hebben de 
Lage Landen een sterk verdicht mobiliteits-
netwerk. van noord tot zuid en van oost tot 
west: het gehele territorium is bedekt met 
een fijnmazig wegennetwerk. De kracht 
hiervan is de toegankelijkheid, maar er is 
ook een duidelijke keerzijde. De gebieden 
waarin verstedelijking zeer sterk verspreid 
is en waar de bereikbaarheid per wagen de 
norm is, leidt die combinatie ertoe dat andere 
kapitalen onder druk komen te staan. op 
dat moment doet de ultieme toegang tot de 
diversiteit van de eurodelta die diversiteit 
zelf geweld aan.

op de plekken waar het wegennetwerk 
samenkomt met spoorwegen en stations, 
ontstaan centra van multimodale bereikbaar-
heid. Dit zijn veelal ook de plekken waar de 
auto en trein samenkomen met tram, metro 
en andere vervoersmodaliteiten zoals deelau-
to’s en -fietsen. Dit zijn de – soms nog sterk 
onderbenutte – knooppunten van potentieel 
grote bereikbaarheid, keuzemogelijkheden 
en economische activiteit. Langs deze lijnen 
bieden fiets, e-bike en openbaar vervoer 
– met aankomst en overstap middenin de 
(economische) centra – ook een logisch en 
aantrekkelijk alternatief voor de wagen. 

tegelijkertijd maken sterke technologische 
ontwikkelingen op het gebied van mobiliteit 
dat bezit, tijdsverlies en vervuiling niet meer 
noodzakelijk samengaan met het gebruik 
van de wagen, dat het onderscheid tussen 
privaat en openbaar vervoer vervaagt en dat 
hypersnelle verbindingen tussen de grote 
centra denkbaar worden. in dat licht zullen 
we worden uitgedaagd om de definities van 
modaliteiten, bereikbaarheid, centrum en 
periferie opnieuw te bedenken.

spoorwegen

snelwegen

Bebouwd gebied binnen 1,2 km van een Hov-halte

Bebouwd gebied binnen 2,5 km van een snelweg

Bebouwd gebied multimodaal bereikbaar (binnen 1,2 km van een 
Hov-halte en 2,5 km van een snelweg)

Bebouwd gebied met lage bereikbaarheid
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C  grensoverschrijdend wonen 
en werken

Hoewel de Lage Landen in vele opzichten 
functioneren als één systeem, blijft de grens 
een flinke barrière voor grensoverschrij-
dend wonen en werken. Dit betekent dat 
grote delen van het territorium langs de 
grens het moeten doen op ‘halve kracht’: 
potentiële afzet- en arbeidsmarkten aan de 
andere kant van de grens worden immers 
niet bereikt. niet voor niets concentreert de 
sterkste groei van de economie zich in de 
Lage Landen van oudsher in de randstad, de 
vlaamse ruit en in het ruhrgebied. en niet 
– of veel beperkter – ertussenin. een relatief 
recente verschuiving – maar ook uitzonde-
ring – betreft de regio rond eindhoven, die 
zich de afgelopen decennia heeft ontwikkeld 
tot een economisch zeer sterke regio.

natuurlijk wordt de mate waarin we gebruik-
maken van de grensoverschrijdende markten 
niet alleen bepaald door verbindingen. ook 
verschillen in belastingstelsels en woon- en 
arbeidsmarkten en culturele factoren zijn 
maatgevend. Desondanks valt op dat de 
connectiviteit tussen nederland en vlaan-
deren zeer beperkt is ten opzichte van de 
sterke economische en culturele verweven-
heid tussen de twee regio’s. met welgeteld 
één functionerende grensverbinding met de 
trein – tussen roosendaal en antwerpen – is 
het grensoverschrijdende woon-werkverkeer 
eff ectief het domein van de wagen geworden. 
Het contrast met vroegere tijden is opmer-
kelijk. De verbindingen tussen Hasselt en 
maastricht, tilburg en turnhout en mol en 
Weert zijn de afgelopen decennia een voor 
een opgeheven. Het is een van de symp-
tomen van beleid dat zich decennialang niet 
alleen heeft geconcentreerd op de zoge-
naamde ‘kerngebieden’ in zowel nederland 
als vlaanderen, maar ook op de wagen als 
primair vervoermiddel. Daarmee wordt het 
potentieel van de grensregio als ‘gedeeld 
kerngebied’ sterk onderbenut.

Provincies

Woonwerkverkeer tussen nUts3-regio’s: arrondissementen voor 
vlaanderen, CoroP-regio’s voor nederland

meer dan 50.000 pendelaars

10.000 - 50.000 pendelaars

1.000 - 10.000 pendelaars

grenspendelaars per regio (nUts3), geen data

aantal mensen dat woont in vlaanderen en werkt in nederland (per 
nederlandse provincie)

onbekend aantal mensen dat woont in nederland en werkt in 
vlaanderen

aantal mensen dat woont in vlaanderen en werkt in nederland (per 
vlaamse provincie)

aantal mensen dat woont in nederland en werkt in vlaanderen (per 
vlaamse provincie)
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Haven van  
eUroPa

 kapitaal 4
 samenhangend logistiek-industrieel systeem
 Fijnmazig multimodaal transportnetwerk
 gespecialiseerde en complementaire havens

A
B
C

De havens van de Lage Landen vormen 
samen dé poort naar europa. rotterdam 
en antwerpen zijn de twee grootste 
havens van europa en worden omringd 
door de havens van amsterdam, vlissingen, 
terneuzen, gent en Zeebrugge. Daarmee 
maakt de eurodelta deel uit van – maar 
concurreert het ook met – het haven-
systeem van Le Havre tot Hamburg. Die 
ligging tussen europa en de wereld vormt 
een unieke kwaliteit van de eurodelta.

Het hele stelsel is verbonden met een 
robuust maar fijnmazig multimodaal  
transportnetwerk van rivieren, kanalen, 
wegen en spoorwegen. al die verbin-
dingen bedienen een groot hinterland en 
maken van de eurodelta een belangrijke 
schakel tussen europa en de wereld. De 
Lage Landen zijn dé hub voor goederen-
stromen in noordwest-europa. De havens 
zijn samen goed voor een vijfde van de 
europese overslag en een kwart van  
de containeroverslag. De (directe en  
indirecte) toegevoegde waarde van de 
gezamenlijke havens wordt geschat op 
meer dan 50 miljard euro. De havens 
bieden werk aan bijna een half miljoen 
mensen: in de havens zelf, maar vooral  
in de toeleverende en dienstverlenende 
economie.

Het samenstel van talloze havens, gegroeid 
vanuit diversiteit, complementariteit en 
gezonde concurrentie, opereert onder 
druk van de mondialisering steeds sterker 
als één logistiek systeem, als één haven 
met verschillende ingangen, zowel naar  
de wereld als het achterland. tussen de 
havens is sprake van forse concurrentie – 
niet in de laatste plaats tussen antwerpen 
en rotterdam – maar zeker ook van aan-
zienlijke complementariteit. 

De kleinere havens opereren vanuit een 
specifieke, eigen kracht. Zeeland seaports 
en de havens van gent en terneuzen 

sorteren sterk voor een biobased economy, 
Zeebrugge is de grootste autohaven van 
europa en amsterdam de grootste  
benzine- en cacaohaven van de wereld.

nu reeds zien we sommige havens voor-
sorteren op grote veranderingen. De 
transitie naar duurzame energie, een 
biobased en circulaire economie krijgt  
op een aantal plaatsen al duidelijk vorm. 
Het naderende einde van grootschalige 
opslag en raffinage van fossiele brand-
stoffen of van de verwerking van kolen  
tot elektriciteit zal een grote omslag 
vergen, maar biedt ook kansen. Het 
succes van de haven van europa zal  
mede afhangen van hoe zij met die  
grote veranderingen omgaat.
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A  samenhangend logistiek-
industrieel systeem

Dankzij hun strategische positie tussen de 
wereld en het europese hinterland – met 
rotterdam de grootste, antwerpen de 
tweede en amsterdam de vijfde haven 
van europa – vormen de Lage Landen met 
recht dé haven van europa. met Hamburg 
op drie, Bremen op negen en Le Havre op 
elf wordt ook zichtbaar dat de euro-haven 
deel uitmaakt van en/of concurreert binnen 
het grootschalige netwerk dat loopt van 
Le Havre tot Hamburg. aan de andere kant 
beperkt dit stelsel zich juist niet tot alleen 
de grootste havens. ook de havens van 
oostende, Zeebrugge, gent in vlaanderen en 
vlissingen, Borssele en terneuzen (verenigd 
in Zeeland seaports), moerdijk, Dordrecht en 
iJmuiden in nederland, geven dit systeem 
zijn kracht en diversiteit. samen zijn al die 
havens goed voor een vijfde van de totale 
europese overslag.

Het netwerk van havens is uitstekend 
verbonden met een robuust en fijnmazig 
achterliggend transportsysteem van rivieren, 
kanalen, wegen en spoorwegen. Ze verbinden 
de havens met het achterland. Het vracht-
vervoer door de lucht vanaf amsterdam, 
Brussel maar ook Luik en oostende vormt 
een belangrijke aanvulling. niet alleen is het 
achterland goed voor een markt van poten-
tieel 350 miljoen consumenten, het stelsel 
functioneert in belangrijke mate dankzij het 
achterliggende complex van industrie en 
productie, zowel in het achterland als in de 
Lage Landen zelf. grote delen van de havens 
worden in beslag genomen door grootscha-
lige petrochemische complexen. De grote 
complexen langs het albertkanaal of in Lim-
burg, of over de grens in het ruhrgebied, zijn 
belangrijke bestemmingen in de eurodelta. 
maar ook de voedselindustrie en de maakin-
dustrie leveren een belangrijke bijdrage aan 
– en zijn tegelijk sterk afhankelijk van – dit 
logistieke stelsel. De verwevenheid tussen 
logistiek en productie betekent ook dat grote 
veranderingen op het gebied van chemie 
en energie de komende decennia van grote 
invloed zullen zijn op het logistieke stelsel.

ten-t Core havens (zeehavens en binnenhavens)

goederenoverslag ten-t Core havens in 2010 (duizend ton) 

vrachtvervoer ten-t Core luchthavens in 2011 (ton)

1 - 3

4 - 7

8 - 21

22 - 56

57 - 385

Binnenvaart

spoor

Weg

Belangrijkste vrachtroutes (indicatief)

aantal overtochten per week voor roro-verkeer

ten-t Core netwerk
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B  Fijnmazig multimodaal 
transportnetwerk

De verschillende havens zijn niet alleen 
uitstekend verbonden met het achterland, 
maar ook met elkaar. Het fijnmazige, multi-
modale transportnetwerk vormt een sys-
teem van extreem goed verbonden plekken, 
verweven met het stedelijk netwerk. aan dit 
systeem wordt bovendien continu gesleuteld. 
De nieuwe sluis in het kanaal van gent naar 
terneuzen is daarvan een lichtend voor-
beeld. vanaf 2022 biedt het sluizencomplex 
in terneuzen een nog betere toegang vanaf 
de Westerschelde naar de haven van gent 
en vice versa. maar ook binnenvaartschepen 
tussen nederland, België en Frankrijk varen 
door het kanaal. een ander voorbeeld is de 
seine-scheldeverbinding: ’s werelds grootste 
binnenvaartproject van het moment. voor 4 
miljard euro worden honderden kilometers 
bestaande vaarweg verbreed en verdiept, 
bruggen en sluizen gebouwd of aangepast en 
ruim 100 kilometer nieuw kanaal gegraven. 
Hiermee wordt het binnenvaartnetwerk 
van de Lage Landen direct verbonden met 
noord-Frankrijk en de haven van Le Havre.

Het multimodale transportnetwerk ver-
bindt niet alleen de grote havens met de 
plekken van consumptie en productie. Het 
verbindt ook een stelsel van talloze kleinere 
havens, terminals of distributiecentra op 
plaatsen waar water- weg- en spoorverbin-
dingen samenkomen. De intermodaliteit 
van het transport draagt niet alleen bij aan 
de robuustheid van het systeem, maar ook 
aan de eff iciëntie; zeker wanneer ontwikke-
lingen zoals ‘synchromodaliteit’ – waarbij de 
capaciteit op de diverse netwerken flexibeler 
wordt benut – zich doorzetten. De extended 
gateways zijn ook de plekken waar een groot 
deel van de meerwaarde wordt gerealiseerd. 
niet alleen het transport zelf, maar juist ook 
velerlei diensten hieromheen, vaak onder de 
noemer van value added logistics, leveren 
werk en banen op. Hetzelfde geldt natuurlijk 
voor de zakelijke dienstverlening, die zich juist 
concentreert in en om de steden waarmee 
het transportnetwerk zo verweven is.

ten-t Core havens (zeehavens en binnenhavens)

terminals voor binnenscheepvaart

Haventerreinen

Bedrijventerreinen

ten-t Core spoorwegen

ten-t Core wegen

spoorwegen

snelwegen

Binnenvaartwegen

Buisleidingen

> 1.000.000 teU (nL) en klasse vi (vL)

10.000 - 100.000 teU (nL) en klasse v (vL)

1.000 - 10.000 teU (nL) en klasse iv (vL)

Belangrijkste vaarwegen (indicatief)
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C  gespecialiseerde en comple-
mentaire havens

De verschillende havens – grotendeels als 
private bedrijven georganiseerd – zijn met 
elkaar in een concurrentiestrijd verwikkeld. 
toch versterken de verschillende havens 
elkaar ook. De kracht van de haven van 
europa bestaat uit de keuzevrijheid en 
verscheidenheid. rotterdam is onmiskenbaar 
de grootste in import, doorvoer en (laag-
waardige) raff inage. antwerpen is de grote, 
hoogwaardige haven die behalve in (petro)
chemie en import en export, uitblinkt in 
opslag. Daarnaast zijn de kleinere havens 
sterk op hun eigen manier. amsterdam is 
bijvoorbeeld de grootste benzine- en cacao-
haven ter wereld. Zeebrugge is de grootste 
haven ter wereld voor nieuwe auto’s en 
gespecialiseerd in roll-on-roll-off -transport 
(roro). Dit laatste geldt ook voor oostende. 
gent is sterk in de staalindustrie en break-
bulk (stukgoederen) en profileert zichzelf 
als de nummer één opslagplaats voor 
agribulk in europa. vlissingen geldt ook als 
sterke breakbulkhaven en terneuzen heeft 
een sterke chemiesector. kortom, de havens 
in de Lage Landen vormen een complemen-
tair systeem dat drijft op onderscheid en 
specialisatie.

De havens zijn op een verschillende manier 
voorbereid op veranderingen. De transitie 
naar duurzame energie en daarmee het einde 
van de grootschalige opslag, verwerking en 
transport van olie, gas en kolen, zal een flinke 
impact hebben op de havens. er is sprake 
van een groeiende trend van recyclage en 
hergebruik van grondstoff en. De voorge-
nomen investering van 3,7 miljard euro in een 
complex voor de verwerking van industrieel 
afval tot chemische grondstoff en in ant-
werpen toont de schaal van die omwenteling. 
in de havens rond de Westerschelde wordt 
de omslag naar een kennisintensieve, bio-
based economy al volop gemaakt. ook de rol 
van de haven als productieplaats van schone 
energie (of als hub tussen het vaste land 
en de zee), voedselproductie zoals mariene 
teelten en tal van andere mogelijk produc-
tieve sectoren worden verkend. Door techno-
logische ontwikkelingen zal ook de logistiek 
verregaand veranderen. De ‘verpakking’ 
in steeds kleinere, op grote afstand indivi-
dueel herkenbare eenheden zal verregaande 
invloed hebben op maat, schaal en functio-
neren van het huidige distributiesysteem van 
hoofdzakelijk bulk en containers. 

Haventerreinen

Bedrijventerreinen

Bebouwd gebied

ten-t Core spoorwegen

ten-t Core wegen

spoorwegen

snelwegen

Binnenvaartwegen 

Buisleidingen

> 1.000.000 teU (nL) en klasse vi (vL)

10.000 - 100.000 teU (nL) en klasse v (vL)

1.000 - 10.000 teU (nL) en klasse iv (vL)

stukgoed/ Containers

Droge Bulk

natte Bulk

andere goederenoverslag

roll-on/ roll-off  (auto’s, tractoren, enz.)

Belangrijkste vaarwegen (indicatief)
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Diverse
HaBitats

 kapitaal 5
 Wonen tussen stedelijk en landelijk
 een landschap dat identiteit verleent
 Betekenisvol historisch erfgoed

A
B
C

Het stadslandschappelijk complex van 
de Lage Landen bestaat uit een decen-
traal netwerk van verschillende historisch 
gegroeide steden, stadjes en dorpen, 
landschappen en regio’s, elk met een 
sterke, eigen culturele identiteit. De ver-
schillende regio’s bieden zelf weer een 
grote diversiteit aan woonmilieus, sociale 
structuur en economie: van landelijk, 
suburbaan tot stedelijke en zelfs hoogste-
delijke plekken, waarvan vele van relatief 
hoge kwaliteit. De verschillende stedelijke 
en regionale identiteiten zijn geworteld in 
de specifieke ontwikkelingsgeschiedenis 
van de Lage Landen met hun vele kleine 
steden en stadjes, in de ondergrond van 
het landschap, de lokale economie die 
hierop groeide en een rijke cultuur gevat 
in literatuur, mythes, schilderkunst, bouw-
kunst en gastronomie. Die vele verschil-
lende steden en dorpen vormen voor veel 
vlamingen en nederlanders een beteke-
nisvolle woonomgeving: stad, stedeling en 
landschap in een uniek, eigen verband.

Dit maakt de eurodelta tot een decentrale 
metropool die ook in cultureel opzicht 
wordt gedefinieerd door haar vele regi-
onale identiteiten. De eurodelta is een 
gelaagd en rijk cultuurlandschap. Doordat 
de diverse habitats goed met elkaar ver-
bonden zijn, zijn de verschillende steden, 
stadjes en regio’s niet alleen de plaatsen 
‘waar we vandaan komen’, maar ook 
potentiële plaatsen om ons te vestigen 
omdat we ons identificeren met de plek. 
met diversiteit komen dus ook keuzemo-
gelijkheden.

tegelijk staat juist die identiteit en diver-
siteit op veel plaatsen ook onder druk. 
verstedelijking heeft op veel plaatsen de 
leesbaarheid van het landschap bemoei-
lijkt. op sommige plaatsen valt daarnaast 
de economische grondslag onder het 
landschap weg. Wanneer weidegrond 
niet meer begraasd kan worden, wan-

neer op akkerland niet meer economisch 
zinvol verbouwd kan worden, dan valt een 
belangrijke kracht weg achter het land-
schap zoals we dat kennen. nieuwe func-
ties dienen zich aan, met water en energie 
op de eerste plaats. ook nu zijn het de 
regionale karakteristieken die de aankno-
pingspunten zullen vormen voor hoe we 
die nieuwe functies een plek geven, in een 
even logisch verband als we eerder ook 
hebben gedaan. 

104 DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING

Deel 2 – ATLAS –
7 kapitalen van de Lage Landen

105



A Wonen tussen stedelijk en landelijk

Het contrast tussen ‘ongepland vlaanderen’ 
en ‘geordend nederland’ is reeds vele malen 
beschreven en gedocumenteerd. Het is verleidelijk 
om die twee gezichten van de decentrale metro-
pool toe te schrijven aan de veronderstelde, diame-
traal tegengestelde planningsculturen. en hoewel 
we niet om de verschillen heen kunnen (of heen 
hoeven) is die analyse toch te eenvoudig. er speelt 
meer dan alleen planningscultuur. Qua bevolkings-
groei gingen België en nederland lange tijd gelijk 
op, waarbij België van oudsher een stuk dichter was 
bevolkt dan nederland. vanaf de eerste Wereld-
oorlog (en mede daardoor) vertraagde in België de 
bevolkingsgroei. in nederland was dit juist de start 
van een groeiperiode, en in 1933 wonen zowel in 
nederland als België ongeveer 8,2 miljoen inwo-
ners. Deze verschillende groeitempo’s zetten zich 
na 1945 nog sterker door. sinds dat moment is de 
bevolking van nederland meer dan verdubbeld tot 
16,9 miljoen in 2015, terwijl de bevolking van België 
groeide met circa 25 procent naar 11,2 miljoen in 
datzelfde jaar. 

in nederland stonden de jaren 1950, 1960 en 1970 
voor een belangrijk deel in het teken van een grote 
woningbouwopgave, eenvoudigweg om de groei-
ende bevolking te huisvesten. niet alleen de omvang 
van soms meer dan honderdduizend woningen per 
jaar, maar ook de vaak natte ondergrond waar 
zonder collectieve aanpak vrijwel niets valt te 
beginnen, dwongen de nationale overheid niet 
alleen tot planning maar ook tot stedenbouwkun-
dige oplossingen die een dergelijke massawoning-
bouw mogelijk maakten. De vele uitbreidingswijken 
in de bestaande steden of nieuwe groeikernen zijn 
van die keuzes het resultaat en tekenen in sterke 
mate het nederlandse verstedelijkte landschap. in 
België en vlaanderen waren de condities radicaal 
anders. op vaak droge grond, met een minder grote 
dwang tot snelheid en massa, kon de groei orga-
nisch plaatsvinden en kon de cultuur van het 
bouwen van een eigen huis zich doorzetten.

met die verschillen in ogenschouw worden ook de 
overeenkomsten duidelijker. verstedelijking op de 
zandgronden heeft een gelijkaardig karakter in de 
provincies noord-Brabant, antwerpen en (Belgisch) 
Limburg: vele kleine dorpen die in de loop der jaren 
met elkaar één mozaïek van bebouwing zijn gaan 
vormen. De polders in nederland en vlaanderen 
kennen een vergelijkbare karakteristiek met nog 
steeds een dominante functie voor de landbouw 
op de vruchtbare grond. en wat voor nederland 
de veluwe is, het enige bos van serieuze afmeting, 
is voor vlaanderen de ardennen, zij het dat die 
in Wallonië liggen. met elkaar levert dit een grote 
diversiteit op van woonmilieus op korte afstand van 
elkaar. De keuze om in de ene of de andere stad, 
een buitenwijk of meer in het groen te gaan wonen, 
kan men in de Lage Landen daadwerkelijk maken 
zonder de eigen regio te verlaten.

Landelijk: zeer weinig mensen, weinig bebouwing

suburbaan: weinig mensen, beperkte bebouwing

industrieel: (zeer) weinig mensen, veel bebouwing

Buitenwijk: gemiddeld tot veel mensen, gemiddeld tot veel bebouwing

stedelijk: veel mensen, veel bebouwing

spoorwegen

< 10

10 - 20

20 - 30

30 - 40

> 40

typologieën van stedelijkheid: bevolkingsdichtheid x bebouwingspercentage

Woningsdichtheid (aantal woningen per hectare)
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B   een landschap dat identiteit 
verleent

De Lage Landen zijn een decentrale metro-
pool die in cultureel opzicht wordt gedefi-
nieerd door haar vele regionale identiteiten: 
een gelaagd en rijk cultuurlandschap. 
Cultuur en maatschappij zijn geworteld in de 
ondergrond van het landschap. andersom 
volgde het landschap de maatschappelijke 
veranderingen op de voet. Door die bij-
zondere interactie, die bovendien van plek 
tot plek verschilde, ontstonden specifieke 
landschappen, verbonden met de identiteit 
van de regio: stad, stedeling en landschap in 
een uniek, eigen verband. in de samenhang 
tussen cultuur, geschiedenis, streek en regi-
onaal landschap vinden veel inwoners van de 
Lage Landen hun ‘thuis’. in de decentrale, uit-
eengelegde metropool identificeren we ons 
met de regio of de stad waar we wonen en/of 
het specifieke landschap waar die plek deel 
van uitmaakt. Dialect en streektaal, muziek, 
lokale geschiedenis, streekgerechten, religie 
en mythes vormen de culturele, betekenis-
volle omgeving voor de ‘stedeling’ van de 
Lage Landen. Lokale en regionale identiteit 
lijkt bovendien aan betekenis te winnen. We 
zien het terug in de regio- en citymarketing, 
de populariteit van plaatsgebonden feesten 
en genealogie en de opkomst van lokale 
helden. 

Die streken van regionaal landschap en 
identiteit lopen soms, maar heel vaak ook 
niet gelijk met bestuurlijke grenzen. Het 
zijn de namen op de aardrijkskundige 
kaarten die we slechts op de achtergrond in 
gebogen woorden ontwaren: salland, ’t gooi, 
West-Friesland, meetjesland, de kempen 
en het Hageland. Het zijn de landschappe-
lijke eenheden met een eigen kwaliteit, een 
kenmerkende sociaal-economische struc-
tuur en economische activiteit, van oudsher 
verbonden met ondergrond en ligging. Die 
diversiteit is bepalend voor de veerkracht 
van het stedelijk systeem. Het is een van 
de kwaliteiten waarin de Lage Landen als 
decentrale metropool fundamenteel ver-
schillen van klassieke metropoolregio’s zoals 
Londen of Parijs.

BRABANTS

Veluwe

kustzone

Zandgebied

Houtland

De Peel

Droogmakerijen

Heuvelland | maasvallei

noord-laagveengebieden

noord-zeekleigebied

Bebouwd gebied

Waddeneilanden

scheldepolders

Zandleem- en leemstreek

Dialecten

regionale Landschappen

Centrale kempen

Zuiderkempen

kempens Plateau

maasland

Hageland

vochtig Haspengouw

rivierengebied

Brabantse Leemstreek

noorderkempen

Land van Herve

Droog Haspengouw

grenzen dialecten

Landelijke Fietsroutes
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C  Betekenisvol historisch 
erfgoed

De ligging in de delta van noordwest-europa 
tekent de geschiedenis van de Lage Landen. 
vrijwel alle steden in de decentrale metro-
pool hebben hun ontstaan, hun groei en 
bloei te danken aan de bereikbaarheid over 
water. De alomtegenwoordigheid van de zee, 
de rivieren en de kanalen – met op iedere 
plek de mogelijkheid om handel te drijven – 
definieerde in sterke mate het karakter van 
de verspreide metropool. De geschiedenis 
is doorspekt met verhalen over aanval- en 
verdedigingstactieken waarbij het water 
de hoofdrol speelt. Dit hele verleden is tot 
op vandaag overal zichtbaar en definieert 
daarmee mede de identiteit van de eurodelta. 

De twee ‘venetiës van het noorden’, Brugge 
en amsterdam, zijn hiervan de meest pro-
minente getuigen. met zowel het historisch 
centrum van Brugge als de grachtengordel 
in amsterdam op de Werelderfgoedlijst van 
de UnesCo, wordt bevestigd dat het hier 
gaat om iets unieks in de wereld. en tot op 
vandaag werkt dat door op talloze terreinen. 
een groot deel van de economie is – nog net 
zo goed als eeuwen terug – volledig afhanke-
lijk van en gebouwd op de toegankelijkheid 
over water. en de toeristische en recreatieve 
industrie wijst ons dagelijks op de uniciteit 
van die geschiedenis.

tegelijk zijn veel van die plekken juist ook – 
of nog steeds – de plaatsen van ontwikkeling. 
voor nieuwe bedrijvigheid of woningbouw in 
stedelijke gebieden, voor recreatie en toe-
risme op andere. op veel plekken heeft het 
onroerend erfgoed eeuwenlang de transfor-
maties doorstaan en zijn waarde bewezen. 
op andere plekken zijn de aanpasbaarheid 
en weerbaarheid minder evident; daar vragen 
de herkenning en erkenning van die unieke 
kwaliteiten sterk de aandacht bij nieuwe 
ruimtelijke ontwikkelingen.

LINIE

Jachthavens

Watersteden

UnesCo Werelderfgoed

stads- en dorpsgezichten

verdedigingslinies

naam verdedigingslinies

atlantic Wall
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innovatieve
DeLta

 kapitaal 6
 vrije steden van kennis en onderzoek
 innovatie in valleys, science parks en high-techcampussen
Hoogopgeleide bevolking

A
B
C

De Lage Landen zijn een van de meest innova-
tieve regio’s in de wereld. vanaf het begin van 
de moderniteit zijn de steden in de Lage Landen 
vrijplaatsen voor kennis en onderzoek en een 
vrije haven voor vernieuwend denken. Het dichte 
netwerk aan universiteiten, ieder met een eigen 
karakter, weerspiegelt in de belangrijke mate de 
ontstaansgeschiedenis van de Lagen Landen. 
De nu 18 universiteiten bevinden zich allemaal 
in de hoogste regionen wanneer vergeleken 
met andere universiteiten in de wereld. vandaag 
werken daar 70.000 mensen in onderwijs en 
onderzoek en worden 375.000 studenten opge-
leid voor de wereld van morgen. 

tegelijk speelt de innovatie zich allang niet 
meer alleen af aan universiteiten. netwerken van 
bedrijven, universiteiten, andere onderzoeksin-
stellingen en hogescholen werken hierin samen, 
vaak samenklonterend in campussen, high-tech-
parks of zogenoemde valleys. volgens het triple 
helix model tonen overheden zich hierin partners 
voor de bevordering van onderzoek, innovatie en 
economische concurrentiekracht.

Duidelijk wordt dat onderzoek en innovatie zich 
grotendeels afspelen in de regio tussen de lijnen 
amsterdam – nijmegen – eindhoven – Leuven 
– Brussel – gent – rotterdam: de ‘economische 
kernregio’ van de Lage Landen. Het contrast met 
de omringende gebieden is groot. De provincies 
noord-Brabant (nL) en Limburg (vL) hebben 
een bijzondere positie in dit netwerk. Hoewel 
ze vanuit het perspectief van de Lage Landen 
centraal gelegen zijn, blijft bijvoorbeeld het 
opleidingsniveau van de bevolking licht achter 
bij de rest van de economische kernregio. op 
grotere schaal maken de Lage Landen volledig 
onderdeel van de grotere innovatieve regio in 
(continentaal) noordwest-europa.
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A  vrije steden van kennis en 
onderzoek

De wortels van de Lage Landen liggen voor 
een groot deel in het netwerk van univer-
siteitssteden zoals zich dat vanaf de 15de 
eeuw heeft ontwikkeld. Deels in gezonde 
concurrentie, deels in vruchtbare symbiose. 
De universiteit van Leuven is veruit de 
oudste instelling van de Lage Landen (1425). 
Daarna volgen Leiden (1575), groningen 
(1614) en Utrecht (1636). vandaag kent de 
eurodelta een fijnmazig netwerk met achttien 
universiteiten, waarvan dertien in nederland 
en vijf in vlaanderen. met die dichtheid aan 
universiteiten laten de Lage Landen een flink 
aantal grote metropolen achter zich. aan 
die universiteiten volgen in totaal onge-
veer 375.000 studenten les en werken circa 
70.000 mensen in onderwijs en onderzoek. 
veel van die instellingen draaien mee in de 
top van de wereld. volgens de times Higher 
education World (tHe) University rankings 
van 2016-2017 bevinden zich vijftien van de 
achttien universiteiten in de top 200 van de 
wereld. Dat betekent dat kwaliteit van onder-
wijs en onderzoek op het hoogste niveau 
overal in de Lage Landen is gegarandeerd, 
met als gevolg stelselmatige posities in de 
top tien in de internationale vergelijkingen 
tussen landen.

met de concentratie van vele studenten 
en onderzoekers bouwen de vlaamse en 
nederlandse steden voort op hun historische 
positie als bruisende centra van kennis met 
een open cultuur van onderzoek en debat. 
tegelijkertijd vertoont het netwerk van 
universiteiten in de Lage Landen ook alle 
kenmerken van de decentrale metropool: 
vele instellingen in een hoge concentratie, 
maar zonder échte topinstellingen. De hoogst 
genoteerde universiteit is Leuven op nummer 
veertig, acht universiteiten bevinden zich 
in de top vijftig tot honderd en de overige 
negen zitten daar weer onder. Duidelijk wordt 
dan ook dat we met de grote toegankelijk-
heid van ons onderwijs, inleveren op pure 
excellentie. op hun beurt verhullen de cijfers 
weer specifieke kwaliteiten. De echte uitblin-
kers zitten vaak eerder in de specialisaties, 
op het niveau van de faculteiten of zelfs van 
de vakgroepen. op dat niveau zijn de univer-
siteiten ook verbonden in vaak mondiale 
netwerken en samenwerkingsverbanden. 
met Delft in de top van de engineering 
and technology, Wageningen sterk in life 
sciences, tilburg in business and economics 
en Leuven in arts and humanities (alle 
posities in de wereldwijde top twintig volgens 
tHe), vormen de universitaire instellingen 
een complementair netwerk.

aantal studenten

aantal wetenschappelijke publicatie binnen een bepaald vakgebied

Biomedical and health sciences

Life and earth sciences

mathematics and computer science

Physical sciences and engineering

social sciences and humanities

Wetenschappelijke impact (o.b.v. % publicaties dat internationaal is 
geciteerd)

Positie op de times Higher education (tHe) World University 
rankings 2016-2017

top 20 positie in een bepaald vakgebied tHe World University 
rankings 2016-2017

Bebouwd gebied

snelwegen

spoorwegen

Universiteiten in de Lage Landen

#000

#000
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B  innovatie in valleys, science 
parks en high-techcampussen

Waar de universiteiten van oudsher de 
vrijplaatsen zijn van onderzoek en de ont-
wikkeling en verspreiding van kennis, spelen 
bedrijven en andere onderzoeksinstellingen 
daarin inmiddels een minstens zo grote rol. 
steeds meer vormen juist de combinaties van 
en samenwerkingen tussen universiteiten, 
onderzoekscentra en bedrijven de motor 
achter innovatie. Het triple helix model, 
waarin de samenwerking tussen bedrijfs-
leven, kennisinstellingen en overheden 
centraal staat, vormt voor veel regio’s de 
strategie om voorop te lopen in de concur-
rentiestrijd. Die ontwikkeling krijgt vorm in 
science parks, high-techcampussen of meer 
generieke valleys, waarin krachten worden 
gebundeld. Campussen zijn hierbij voor 
kenniswerkers en r&D-afdelingen aantrekke-
lijke kristallisatiepunten voor open innovatie. 
Publiek-private samenwerkingsmogelijk-
heden staan daardoor vaak hoog op de lokale 
of regionale prioriteitenlijstjes, dikwijls met 
navenante financiële steun. spin-off s, star-
tups en andere technologieparken vestigen 
zich in de omgeving van de universiteitscam-
pussen om voordeel te halen uit de nabijheid 
van wetenschappelijk onderzoek. en de 
universiteiten profiteren op hun beurt van 
de aanwezigheid van de financiële middelen 
en nood aan wetenschappelijke input van de 
bedrijven. 

De campus van de Universiteit van Utrecht, 
de Uithof, ontwikkelde zich tot science Park 
Utrecht, waarbij quasi-overheidsinstellingen 
zoals de Hogeschool Utrecht, de Universiteit 
Utrecht en het Universitair medisch Centrum 
de krachten bundelen met diverse bedrijven 
op het gebied van biotech, health en food, 
waaronder sinds 2013 nutricia research, het 
innovatiecentrum van Danone. in en rond 
gent ontstaat een cluster van instellingen en 
bedrijven rond biotechnologie waar intensief 
wordt samengewerkt. op een nieuw bedrij-
venpark bij Zwijnaarde komen het vlaams 
instituut voor Biotechnologie, Universiteit 
gent en het incubatie- en innovatiecen-
trum – een initiatief van diezelfde universi-
teit, samen met de hogeschool, de stad, de 
provincie en diverse bedrijven in de regio 
– samen met diverse spin-off s, startups en 
multinationals. 

Patentaanvragen bij het european Patent off ice door de grootste 
aanvragers in 2015

Plekken van innovatie

Bedrijventerreinen

meer dan 300

200 - 300

100 - 200

50 - 100

onder gemiddelde van de Lage Landen

snelwegen

Patentaanvragen per nUts 3-regio in 2012
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C Hoogopgeleide bevolking

net zo goed van invloed op de innovatie-
kracht in een regio is het opleidingsniveau 
van de beroepsbevolking. in hoogontwik-
kelde economieën wordt een steeds groter 
beroep gedaan op hooggekwalificeerde 
arbeid. Zeker voor de hightech en de zake-
lijke dienstverlening is de aanwezigheid van 
een goedopgeleide beroepsbevolking van 
essentieel belang voor innovatie, pro-
ductiviteit en concurrentiekracht. Het aantal 
hoogopgeleiden is een van de acht headline 
targets van de Europe 2020 strategy (Europe 
2020 – A strategy for smart, sustainable and 
inclusive growth). De snelheid van techno-
logische vooruitgang, de intensiteit van 
de mondiale concurrentie en, als gevolg 
hiervan, de vraag naar steeds hoger ge -
kwalificeerde medewerkers maken dat een 
onvoldoende hoogopgeleide beroepsbevol-
king een rem zet op de duurzame groei in 
een regio. maar andersom geldt net zo goed: 
de sterke vermenging van hoog- en laag-
opgeleid is een kracht in een wereld waarin 
diensten en productie weer naar elkaar toe 
bewegen.

een dicht netwerk van universiteiten en 
hogescholen maakt dat een hogere opleiding 
quasi overal in de Lage Landen om de hoek 
ligt. in veel plaatsen bieden een of meer 
hogescholen vele tientallen verschillende 
opleidingen aan. tegelijk vormen gespeciali-
seerde opleidingen voor veel jongeren de 
motivatie om toch verder te reizen. met de 
invoering van het bachelor-masterstelsel 
begin deze eeuw is het harde onderscheid 
tussen hogescholen en universiteiten 
vervaagd (in de angelsaksische wereld is 
dat het onderscheid tussen de gewone 
universities en de research universities). 
Beide bieden vaak zowel bachelor- als 
masteropleidingen aan en er wordt veel 
samengewerkt tussen de instellingen. 
terwijl in nederland die samenwerkingen 
vaak ad-hoc zijn, hebben ze in vlaanderen 
institutioneel vorm gekregen door zoge-
naamde ‘associaties’: een samenwerkings-
verband tussen één universiteit en een aantal 
hogescholen. 

Hogescholen (Hs)

Universiteiten (Univ) – hoofdvestiging

Universiteiten (Univ) – nevenvestiging

< 21% hoogopgeleiden (onder gemiddelde in de Lage Landen)

21% - 31%

> 31%

Bebouwd gebied

spoorlijn (reizigers)

aantal hoogopgeleiden per gemeente
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soLiDaire
staD

 kapitaal 7
gedeelde welvaart
open woningmarkt
 toegankelijke zorg, onderwijs en cultuur

A
B
C

De decentrale stad van de Lage Landen is 
ook een solidaire stad. met relatief kleine 
welvaartsverschillen en een brede toegang 
tot onderwijs, arbeidsmarkt en voorzie-
ningen, vormen de Lage Landen een tegen-
hanger van andere grote, maar centrale 
metropolen. Het decentraal stadsland-
schappelijk systeem van de eurodelta mist 
de extreme concentraties van mensen en 
(financieel) kapitaal die centrale metropolen 
kenmerken. Daartegenover staat dat ook de 
keerzijde daarvan ontbreekt: we kennen in 
de Lage Landen – op enkele precaire stads-
wijken na – een relatief evenwichtige ruim-
telijke distributie van inkomen en vermogen. 
mede hierdoor is de toegang tot goed onder-
wijs en de arbeidsmarkt relatief groot. 

De ruimtelijke distributie van welvaart uit 
zich ook in de huizenprijzen. Lokale ver-
schillen zijn hierbij vaak groter dan regionale. 
gecombineerd met een relatief evenwichtige 
distributie van werkgelegenheid, beperkt 
regionaal onderscheid in inkomen en een 
sterke bereikbaarheid, maakt dit dat veel 
mensen in de eurodelta meer dan één keer 
in hun leven de overstap maken tussen stad, 
buitenwijk of dorp. Dit versterkt de econo-
mische kleinschalige diversiteit die de euro-
delta zo kenmerkt.

Die ruimtelijk-economische structuur maakt 
ook dat iedere plek onderdeel is van een net-
werk van onlosmakelijk verbonden steden. 
geen enkele stad is ‘volledig’. De stad met 
de grootste haven is niet de hoofdstad. De 
grootste stad heeft niet de belangrijkste 
universiteit. Het culturele aanbod verschilt 
sterk van stad tot stad. mensen wonen in 
de ene stad, maar werken in de andere. De 
steden zijn niet enkel elkaars concurrent, ze 
zijn minstens evenzeer complementair. Die 
‘verdeling van de rollen’ verhoogt niet enkel 
de efficiëntie en de eigenheid, het maakt het 
systeem ook veerkrachtiger. Dat betekent 
ook dat wat op de ene plek gebeurt, onlos-
makelijk gevolgen heeft voor de omliggende 
steden. Het succes van de steden wordt voor 
een goed deel bepaald door het succes van 
de buren.

120 DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING

Deel 2 – ATLAS –
7 kapitalen van de Lage Landen

121



A gedeelde welvaart

in de decentrale stad zijn werk en inkomen 
grotendeels gelijk verdeeld. Hoewel in de 
economische kernregio’s de banen talrijker 
en de inkomens hoger zijn, blijven verschillen 
zoals die zich voordoen in andere metropolen 
grotendeels uit. in vergelijking met andere 
landen in europa kennen de Lage Landen 
een beperkte inkomensongelijkheid. naast 
natuurlijk het socialezekerheidsstelsel speelt 
de bereikbaarheid van banen hierin een grote 
rol. verspreid over het territorium bevinden 
zich regionale kernen waar de werkgelegen-
heid relatief hoog is ten opzichte van het 
aantal inwoners. Dat is niet voorbehouden 
aan de grootste steden, maar geldt ook voor 
steden als Zwolle, turnhout en Hasselt. in 
vrijwel iedere regio is sprake van een eigen 
economische kracht. en vrijwel overal wordt 
tevens geprofiteerd van de economische 
kracht van het geheel.

voor iedere regio geldt bovendien dat de 
verschillen ‘binnen de stad’ vele malen groter 
zijn dan de verschillen ‘tussen de steden’. in 
de Lage Landen vinden we weliswaar niet 
of nauwelijks de grootschalige buitenwijken 
zoals in Londen of Parijs. Dat betekent niet 
dat de solidariteit – tussen stad en platte-
land, of op andere plekken tussen centrum 
en buitenwijk – helemaal niet onder druk 
staat. Wereldwijde migratie, toenemende 
inkomensongelijkheid en ontwikkelingen 
op de woningmarkt maken wel degelijk dat 
veel plekken alleen voor de elite bereikbaar 
zijn. en er lijkt een tendens gaande dat die 
gebieden groter worden. op kleinere schaal 
vallen de verschillen tussen de nederlandse 
en vlaamse steden op. Bij de wat grotere 
steden in vlaanderen concentreert de wel-
vaart zich duidelijk in de ring rond de stad en 
is het centrum relatief ‘arm’. De nederlandse 
steden laten een meer gemengd beeld zien, 
waarbij ook de binnensteden een sterke mix 
kennen van (relatief) arm en rijk. 

snelwegen

spoorwegen

Bebouwd gebied

< 20.000

20.000 - 25.000

25.000 - 30.000

30.000 - 35.000

35.000 - 40.000

> 40.000

< 35 % (onder gemiddelde Lage Landen)

35 - 70%

> 70%

Percentage: aantal banen / aantal inwoners 
(per gemeente, binnen Lage Landen)

gemiddeld inkomen per jaar per inkomstontvanger in eUro
(per buurt in nederland en per statistische sectoren in België)
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B  open woningmarkt

De woningmarkt bepaalt in sterke mate in 
hoeverre de verschillende kwaliteiten van 
het verstedelijkte landschap ook bereikbaar 
zijn voor grote delen van de bevolking. De 
verschijnselen van de klassieke metropool, 
waar de hoge concentratie van economische 
activiteit onvermijdelijk leidt tot enclaves 
die alleen toegankelijk zijn voor de zeer 
welgestelden, kennen we in de Lage Landen 
slechts in zeer beperkte mate. een huis in 
hartje rotterdam of antwerpen kan duurder 
zijn dan die in een buitenwijk van Den Bosch 
of in de rand van aalst, maar ook andersom. 
De korrel van betaalbare en minder betaal-
bare plekken is dus zeer klein; lokale ver-
schillen zijn vaak vele malen groter dan regi-
onale of landelijke. gecombineerd met een 
relatief evenwichtige distributie van werk-
gelegenheid, beperkt regionaal onderscheid 
in inkomen en een sterke bereikbaarheid, 
maakt dit dat veel mensen in de eurodelta 
meer dan één keer in hun leven de overstap 
maken tussen stad, buitenwijk of dorp, of 
van het oosten naar het westen van het land, 
of andersom. Dit versterkt de diversiteit en 
verbondenheid die de decentrale stad van de 
Lage Landen zo kenmerkt.

De wijze waarop we die toegankelijkheid 
organiseren, verschilt echter sterk tussen 
nederland en vlaanderen. Het aandeel 
sociale huurwoningen van respectievelijk 
circa 28% en 6% voor nederland en vlaan-
deren toont het grootste verschil. Hiertegen-
over staat in vlaanderen een flink grotere 
particuliere huursector – vooral in handen 
van particulieren in plaats van bedrijven 
zoals in nederland – en een tevens flink 
grotere koopsector. Beide stelsels staan 
echter onder druk. in nederland spelen het 
prijsopdrijvende eff ect van de hypotheek-
renteaftrek, de vele mensen die gezien hun 
inkomen eigenlijk niet in een sociale huurwo-
ning thuishoren, en de door sommigen ver-
langde inperking van de sociale huursector. 
in vlaanderen speelt de discussie rond de 
houdbaarheid van de woonbonus en biedt 
de sociale huursector aan wellicht te weinig 
mensen een onderkomen, maar is er terug-
houdendheid bij de publieke financiering in 
een hoofdzakelijk privaat georganiseerde 
woningmarkt. De kunst zal zijn om in het licht 
van die uitdagingen en veranderingen de 
kracht van de eurodelta – diversiteit, toegan-
kelijkheid en verbondenheid – te versterken.

< 200.000 € | 200.000 € - 300.000 € | > 300.000 €

< 30.000 € | 30.000-45.000 € | > 45.000 €

gemiddelde woningwaarde per gemeente:

gemiddelde inkomen per gemeente:
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C  toegankelijke zorg, onderwijs 
en cultuur

in de decentrale stad van de Lage Landen 
zijn voorzieningen altijd dichtbij. als onder-
deel van de welvaartsstaat, met in ieder dorp 
een basisschool en een dokter, in iedere stad 
een schouwburg of theater en een zieken-
huis, hebben we de afgelopen decennia 
gebouwd aan een dicht netwerk van cultuur-, 
zorg- en onderwijsinstellingen. Zodanig dat 
alleen de dunbevolkste gebieden van die 
diensten zijn verstoken. Dit betekent niet dat 
er geen verschillen zijn. niet ieder theater is 
hetzelfde, zoals ook niet iedere universiteit of 
hogeschool dezelfde is. naast de alomtegen-
woordigheid van basisvoorzieningen, zijn het 
juist de lokale en regionale specialisaties die 
de eurodelta kenmerken.

Dit stelsel is echter niet vanzelfsprekend. 
De economische en demografische groei die 
de welvaartsstaat heeft bekostigd, neemt af 
en daarmee staat ook de bekostiging van de 
publieke voorzieningen onder druk. maar dat 
niet alleen. De mogelijkheid om steeds meer 
zorg op afstand te verlenen, zal toenemen. 
nu al volgen we een steeds groter deel van 
ons onderwijs online, waarbij nabijheid geen 
relevante factor meer is. een ontwikkeling 
die de toegankelijkheid en keuzevrijheid 
voor veel mensen vergroot, maar die ook een 
keerzijde heeft. De legitimatie en houdbaar-
heid van ‘alles dichtbij’ nemen af wanneer de 
vraag ernaar nog slechts leeft bij enkelen. 
De tendens tot specialisaties onder zieken-
huizen, waarbij niet meer elke ingreep overal 
wordt verricht, maar men voor complexere 
behandelingen een stukje moet reizen, roept 
nu al veel discussie op. Daar waar demogra-
fische verschuivingen plaatsvinden van de 
periferie naar de economische centra, wordt 
dit eff ect nog versterkt, met het risico van 
een van voorzieningen verstoken platteland 
tot gevolg.

Ziekenhuizen

Universiteiten

Hogescholen

Culturele instellingen

Bebouwd gebied met voorzieningen binnen een straal van 10 km

Bebouwd gebied met voorzieningen buiten een straal van 10 km

Bebouwd gebied buiten Lage Landen

spoorwegen
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Hoogtekaart: Digital elevation model (eU-
Dem), european environment agency, 2015.

Dieptekaart: european marine observation 
and Data network, 2015.

 3B / toegankelijk stedelijk gebied
snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015. 

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

 3C / grensoverschrijdend wonen en werken
Woon-werkverkeer; voor nederland: Banen 
werknemers en afstand woon-werk, CBs, 
2011; voor vlaanderen: Census — mobiliteit: 
werkende bevolking volgens geslacht, ver-
blijfplaats en plaats van tewerkstelling, 2011. 

grenspendelaars: de cijfers t.a.v. de gren-
spendelaars zijn schattingen op basis 
van verschillende incongruente bronnen: 
statistieken grensarbeiders 2014, rijksinsti-
tuut voor ziekte- en invaliditeitsverzekering, 
kenmerken van werkende personen zonder 
inschrijving in nederland en met binding 
Duitsland of België, CBs 2012, arbeidsmarkt 
zonder grenzen, CBs 2015. 

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

Kapitaal 4 — Haven van Europa
  4a / samenhangend logistiek-industrieel 

systeem
ten-t Core insfrastructuur en goederenover-
slag: atlas major north-West european freight 
infrastructuctures, aUrH, 2013. 

goederenoverslag: aan- en afvoer van goe-
deren Hamburg-Le Havre range, 4de kwartaal 
2014-2015.

Belangrijke routes goederenvervoer in de 
Lage Landen: Dynamische Delta 2020-2040.

Hoogtekaart: Digital elevation model 
(eU-Dem),european environment agency, 
2015.

Dieptekaart: european marine observation 
and Data network, 2015.

  4B / Fijnmazig multimodaal transportnet-
werk

ten-t Core infrastructuur: atlas major north-
West european freight infrastructuctures, 
aUrH, 2013. 

Container terminals: voor nederland: Bureau 
voorlichting Binnenvaart, 2007; voor vlaan-
deren: situatie-analyse regionale logistieke 
knopen in vlaanderen, 2013.

Kapitaal 1 — Vruchtbare bodem
 1a / Diverse ondergrond
Bodem: voor nederland: grondsoortenkaart 
van nederland, WUr — alterra, Wageningen, 
2006; voor vlaanderen: vectoriële versie van 
de Bodemkaart, agiv, iWt, Laboratorium 
voor Bodemkunde van de Universiteit gent 
(gis-vlaanderen).

verzilting: voor nederland: structuurvisie 
infrastructuur en ruimte (svir); voor vlaan-
deren: grondwaterkwetsbaarheidskaart, 
Databank ondergrond vlaanderen (Dov).

Bodemdaling: voor nederland: rapport 
Bodemdalingskaarten, Deltares 2011 (riZa 
kaart Bodemdaling in 2050 (Projectteam 
nW4, 1997).

 1B / intensief bodemgebruik
grondgebonden landbouw: voor nederland: 
BrP gewaspercelen-2013, Dataportaal van 
de nederlandse overheid; voor vlaanderen: 
Landbouwgebruikspercelen aLv-2013, agiv.

glastuinbouw: voor nederland: Bestand 
bodemgebruik, CBs, 2010 (selectie van 
terrein voor glastuinbouw); voor vlaanderen: 
topografische kaart 1;10000.

intensieve veehouderij: voor nederland: 
regiobedrijf.nl (selectie fokken en houden van 
varkens en pluimvee groter dan 5 werkne-
mers, 2016); voor vlaanderen: gPBv-installa-
ties veeteelt, agiv, 2015.

 1C / Hoge productie en agroclusters
Landbouw productie: gewassen en aantal 
dieren (behalve kippen): regional agriculture 
statistics (nUts2) 2015, eUrostat; aantal 
kippen, voor nederland: CBs, 2015; voor 
vlaanderen: statBeL, 2015; aantal land-
bouwbedrijven voor nederland: CBs, 2015 
voor vlaanderen: Landbouwcijfers 2015, FoD 
economie.

Bevolking werkzaam in sector a (landbouw; 
bosbouw; visserij): voor nederland: CBs, 2012; 
voor vlaanderen: Census-arbeidsmarkt, 2011.

Clusters: voor nederland: Het nederlandse 
agrocluster in kaart, 2004; voor vlaanderen: 
Landbouwtyperingskaart, Lara, 2014.

Kapitaal 2 — Delta-ecosysteem
 2a / overvloedig water
Wetlands: Corine Land Cover 2006, updated 
2014.

stroomgebieden: energy and environment 
report 2008. Het stroomgebied van de 
iJzer en de Brugse polders is in 2002 in 
het verdrag van gent administratief bij het 
stroomgebied van de schelde gevoegd en is 
hier als zodanig getekend. De rivieren in dit 
gebied monden echter feitelijk rechtstreeks 
uit in de noordzee.

rivieren: river Hydrosheds riv, WWF, 2006.

overstromingsgevoelige gebieden: voor 
nederland: Planbureau voor de Leefomgeving 
(PBL); voor vlaandereen: risicozones voor 
overstromingen, agiv.

Waterwingebieden: voor nederland: Provin-
ciaal georegister en rivm rapport 2003 
(PBL); voor vlaanderen: grondwaterwinge-
bieden en beschermingszones, Dov, 2006.

verzilting: voor nederland: structuurvisie 
infrastructuur en ruimte (svir); voor vlaan-
deren: grondwaterkwetsbaarheidskaart, 
Databank ondergrond vlaanderen (Dov).

 2B / vervlochten ecologisch netwerk
rivieren: river Hydrosheds riv, WWF, 2006.

Habitats/ vogel- en Habitatrichtlijnen: 
natura 2000.

ecologisch netwerk: voor nederland: ecolo-
gische Hoofdstructuur, nationaal geore-
gister; voor vlaanderen: vectoriële versie van 
de ven/ivon, agentschap voor natuur en 
Bos, toestand 01/07/2006 (gis-vlaanderen).
 
nationale parken: voor nederland: nationale 
Parken 2014, ministerie van economische 
Zaken — gis Competence Center; voor 
vlaanderen: nationaal Park Hoge kempen.

  2C / Hernieuwbare energie: bodem, wind en 
zon

Windturbines op land: voor nederland: the-
windpower.net; voor vlaanderen: thewind-
power.net.

Windmolenparken op Zee: voor nederland: 
routekaart Wind op Zee, noordzeeloket; 
voor vlaanderen: getekend op basis van 
diverse bronnen.

Hoogspanningsnetwerk: getekend op basis 
van: gridmap netherlands, tennet (voor 
nederland) en Federaal ontwikkelingsplan 
van het transmissienet 2015-2025, p.9, elia 
2015 (voor vlaanderen).

geothermie: voor nederland: geothermie 
vergunningen 2016 (tno); voor nederland 
en vlaanderen: geoHeat-aPP, juni 2014.

Zonne-energie: voor nederland: Pv ver-
mogen per gemeente (mW), netbeheer 
nederland, 2015; voor vlaanderen: geïn-
stalleerd vermogen voor zonne-energie 
per gemeente dat in aanmerking komt voor 
groenestroomcertificaten en/of garanties van 
oorsprong, vreg, 2015.

Kapitaal 3 — Verbonden delta
 3a / internationaal netwerk
Luchthavens en aantal passagiers per jaar, 
eUrostat 2015.

Hoofdwegen, main european road infra-
structure, gisCo, eUrostat, 2003. 

spoorwegen, european railway network, 
gisCo, eUrostat, 2003.

veerlijnen, main european road infrastruc-
ture, gisCo, eUrostat, 2003.

Frequentie hogesnelheidstreinen: Websites: 
ns highspeed, eurostar, thalys, iCe,virgin 
trains.

Bronnen

CWts Leiden ranking 2016 (periode 2011-
2014, fractional counting, P).
Positie op de times Higher eduction World 
University ranking (tHe-WUr): website 
times Higher education.

aantallen studenten: voor nederland: vsnU; 
voor vlaanderen: vlaams ministerie van 
onderwijs en vorming, overig: tHe-WUr en 
websites universiteiten.

Jaar van oprichting: tHe-WUr en websites 
universiteiten.

snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015.

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

 6B / innovatie in valleys, science parks en 
high-techcampussen
Plekken van innovatie: de selectie is geba-
seerd op verschillende bronnen: inventa-
risatie en analyse campussen 2014, Buck 
Consultants international 2014, De valkuilen 
van de kennis-valleys, amanda verdonk in 
De ingenieur, nov 2015, elk dorp een eigen 
silicon valley? innovatie met vallen en 
opstaan, remco andersen in de volkskrant 
28 mei 2016. Door de verschillende typen 
bronnen is deze selectie noch 100% accuraat 
noch volledig.

Patentaanvragen: statistiek van het european 
Patent office en eurostat: Patent applica-
tions to the ePo by priority year by nUts 3 
regions. Bedrijventerreinen: voor nederland: 
Bestand bodemgebruik, CBs, 2010 (selectie 
van bedrijventerreinen); voor vlaanderen: 
Bedrijventerreinen, toestand 22/04/2015, 
agiv, 2015.

snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015.

 6C / Hoogopgeleide bevolking
Hoogopgeleiden per gemeente: voor 
vlaanderen: selectie van hoogste diploma 
met succes behaald: Hoger onderwijs — 
graduaat/bachelor, licentiaat/master en/of 
doctoraat vDaB studiedienst, Census-onder-
wijs 2011; voor nederland: selectie van hoogst 
behaalde opleiding HBo en/ of Wo, CBs, 
2014. Data hoogopgeleiden is geprojecteerd 
op Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

Hogescholen en universiteiten: voor neder-
land: Wikipedia — Lijst van hogeronderwijs-
instellingen in nederland, voor vlaanderen: 
Website onderwijskiezer; voor buiten Lage 
Landen: website times Higher education. 

snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015.

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

vaarwegen: voor nederland: vaarwegvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: bevaarbaar 
waterwegen, vlaamse Hydrografische atlas, 
agiv, 2015. 

Belangrijkste vaarwegen: voor nederland: 
selectie van waterwegen >10.000 teU, staat 
van de scheepvaart en de binnenvaarwegen 
in nederland, rWs en tU Delft, 2011; voor 
vlaanderen: selectie van waterwegen klasse 
iv en hoger, Waterwegen in vlaanderen, Pro-
motie Binnenvaart vlaanderen, 2014.

Buisleidingen: voor nederland: structuurvisie 
Buisleidingen 2012-2035; voor vlaanderen: 
Leidingendata van FetraPi-leden, Federatie 
van transporteurs door middel van pipeline, 
Fluxys.

Bedrijventerreinen: voor nederland: Bestand 
bodemgebruik, CBs, 2010 (selectie van 
bedrijventerreinen); voor vlaanderen: Bedrij-
venterreinen, toestand 22/04/2015, agiv, 
2015.

  4C / gespecialiseerde en complementaire 
havens

specialisatie: websites van havenbedrijven: 
amsterdam, rotterdam, moerdijk, Zeeland 
seaports, Zeebrugge, gent, antwerpen.

snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015.

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

vaarwegen: voor nederland: vaarwegvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: bevaarbaar 
waterwegen, vlaamse Hydrografische atlas, 
agiv, 2015.

Belangrijkste vaarwegen: voor nederland: 
selectie van waterwegen >10.000 teU, staat 
van de scheepvaart en de binnenvaarwegen 
in nederland, rWs en tU Delft, 2011; voor 
vlaanderen: selectie van waterwegen klasse 
iv en hoger, Waterwegen in vlaanderen, Pro-
motie Binnenvaart vlaanderen, 2014.

Buisleidingen: voor nederland: structuurvisie 
Buisleidingen 2012-2035; voor vlaanderen: 
Leidingendata van FetraPi-leden,Federatie 
van transporteurs door middel van pipeline, 
Fluxys.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

Bedrijventerreinen: voor nederland: Bestand 

bodemgebruik, CBs, 2010 (selectie van 
bedrijventerreinen); voor vlaanderen: Bedrij-
venterreinen, toestand 22/04/2015, agiv, 
2015.

Kapitaal 5 — Diverse habitats
 5a / Wonen tussen stedelijk en landelijk
Bevolkingsdichtheid: Data source population 
grid information: eurostat, eFgs.

Bebouwingsdichtheid: analyse op basis van 
toP10nL, kadaster (voor nederland) en 
top10vector, ngi (voor vlaanderen). De 
resulterende typologieën van stedelijkheid 
zijn geprojecteerd op een geaggregeerde 
versie van de toP10nL en toP10vector.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

Bevolkingsgroei: CBs statline, Prognose 
bevolking kerncijfers, 2015-2060, CBs, rug, 
tweehonderd jaar statistiek in tijdreeksen 
1800-1999, voorburg 2001, e.H. kossmann, 
De Lage Landen 1780-1890, amsterdam, 
1986, statistics Belgium, Loop van de 
bevolking per gewest 2015-2060, statistics 
Belgium, De volkstellingen in België sinds 
1830, www.populstat.info.

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

 5B / een landschap dat identiteit verleent
Culturele Landschappen: voor nederland: De 
167 nederlandse Landschappen, atlas van 
nederland, deel 16: Landschap, 1987, stich-
ting Wetenschappelijke atlas van nederland; 
voor vlaanderen: regionale Landschappen in 
vlaanderen: www.regionalelandschappen.be.

Landschappen (onderlaag): voor nederland: 
Deellandschapen, Cultgis, 2005; voor vlaan-
deren: traditionele Landschappen, agiv, 2011. 

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

 5C / Betekenisvol historisch erfgoed
Watersteden en verdedigingslinies: West 8, 
2015.

stads- en Dorpsgezichten: voor nederland: 
rijksdienst voor het cultureel erfgoed, 2015; 
voor vlaanderen: Beschermde stads- en 
dorpsgezichten, agentschap onroerend 
erfgoed, 2001.

Jachthavens: voor nederland: selectie 
van jachthavens (sBi code 93291) uit 
Lisa, 2010; voor vlaanderen: selectie van 
jachthavens (Fac type 4493) uit Parkrec_
lam72,navstreets vector, agiv, 2015. 

Unesco erfgoed: Werelderfgoedkaart.

Kapitaal 6 — Innovatieve delta
 6a / vrije steden van kennis en onderzoek
Wetenschappelijke publicaties en impact: 



spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

Kapitaal 7 — Solidaire steden
 7a / gedeelde welvaart
inkomen: voor nederland: gemiddeld 
inkomen per imkomstontvanger per buurt, 
CBs, 2010; voor vlaanderen: gemiddeld 
inkomen per aangifte per statistische sec-
toren, statbel, 2010.

Werkgelegenheid: voor nederland: Banen van 
werknemers per gemeente, CBs, 2012; voor 
vlaanderen: aantal banen inclusief zelfstan-
dingen, steunpunt Wse, 2012.

snelwegen: voor nederland: actuele Wegen-
lijst, nWB, rWs, 2015; voor vlaanderen: 
selectie van autosnelwegen uit Wegverbin-
ding (Wvb), agiv, 2015.

spoorwegen: voor nederland: spoorvakken, 
rWs, 2015; voor vlaanderen: ra_rail-
waytracksegment, topografische databank 
1:10.000.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

 7B / open woningmarkt
Woningprijs: voor nederland: gemiddelde 
WoZ-waarde per gemeente, CBs, 2014; voor 
vlaanderen en Brussel: gemiddelde prijs van 
verkopen van woonhuizen per gemeente, 
statbel, 2014.

inkomen: voor nederland: gemiddeld 
inkomen per inkomstontvanger, CBs, 2012; 
voor vlaanderen en Brussel: gemiddeld 
inkomen per aangifte, statbel statistische 
sectoren, 2013.

 7C / toegankelijke zorg, onderwijs en cul-
tuur
Universiteiten en hogescholen: voor neder-
land: Wikipedia — Lijst van hogeronderwijs-
instellingen in nederland; voor vlaanderen: 
Website onderwijskiezer.

Bebouwd gebied (selectie uit Corine Land 
Cover van artificial surfaces), Corine Land 
Cover 2006, updated 2014.

Ziekenhuizen: voor nederland: Ziekenhuizen 
in nederland, esri open data, 2016. vermelde 
locaties zijn een selectie van algemene en 
academisch ziekenhuizen; voor vlaanderen: 
Zorgvoorzieningen erkend door het vlaams 
agentschap Zorg en gezondheid, 2016.

Cultuur: voor nederland: selectie van thea-
ters en schouwburgen uit Lisa, 2010; voor 
vlaanderen: selectie van cultuurcentra uit 
vereniging vlaamse Cultuur, 2013.
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ziening vraagt om een collectieve aanpak, 
waarbij lokale groepen van energieprodu-
centen en energieverbruikers zich inscha-
kelen in grotere energienetwerken. Lokale, 
regionale en internationale samenwerking 
is nodig om onze energiezekerheid te 
waarborgen. een europees super grid kan 
energetische maar ook economische en 
politieke stabiliteit brengen. 

De drie strategieën samen voeren een 
pleidooi om duidelijke ruimtelijke en maat-
schappelijke keuzes te maken. Dat is een 
gezamenlijke verantwoordelijkheid van 
zowel de verschillende overheden, die de 
energietransitie ruimtelijk moeten sturen, 
als van burgers, middenveld en bedrijven, 
die zich verenigen in energiecoöperaties. 
Die keuzes zijn noodzakelijk om de leef-
baarheid en de welvaart van de Lage 
Landen te verzekeren en onze eco-
nomische en geopolitieke onafhanke-
lijkheid te vergroten. 

 

1  Dirk sijmons et. al. (2014). Landscape 
and Energy, Designing Transition, nai010 
publishers, rotterdam / Posad et. al. (2015). 
Energielandschap Vlaanderen, Labo ruimte, 
ruimte vlaanderen, vlaams Bouwmeester, 
Brussel / CBs (2015) / statbel (2015).
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HERNIEuWBARE ENERGIE

De energietransitie stelt ons voor tech-
nologische, economische maar vooral ook 
ruimtelijke opgaven. Anders dan fossiele 
brandstoffen, waarvan de ontginning 
en de opwekking vandaag voornamelijk 
in verafgelegen landen of op afgelegen 
plaatsen gebeuren, en dus als het ware 
aan het oog onttrokken zijn, heeft het 
winnen van hernieuwbare energie een 
directe en zichtbare impact op onze 
ruimte. Windenergie vereist een open 
landschap, geothermie en andere warm-
tebronnen vragen om een sterk verdichte 
bebouwing in de nabijheid van de warm-
teproducent en het opwekken van zon-
ne-energie palmt het dakenlandschap 
van ons verstedelijkt territorium in. Her-
nieuwbare energie heeft ruimte nodig. De 
transitie naar hernieuwbare energie zal 
beeldbepalend zijn voor onze toekomstige 
steden en stadslandschappen. 

nieuwbare energievoorziening – anders 
dan de huidige, gecentraliseerde energie-
voorziening – aangewezen zijn op lokale 
productie en decentrale energienet-
werken.

niet alle vormen van hernieuwbare 
energie kunnen we om het even waar 
winnen. De keuze voor de meest efficiënte 
hernieuwbare energiebron is sterk afhan-
kelijk van de dichtheid van bebouwing, het 
type verstedelijking, de nabijheid van 
open ruimte of van industrie. De graad 
van verstedelijking vormt dan ook de 
leidraad van de drie strategieën. 

De eerste strategie rond het concept van 
energiewijken wijst op de noodzaak en het 
potentieel van een collectieve aanpak 
voor de energievoorziening en -productie 
in onze sterk verdichte stedelijke kernen. 
De energietransitie biedt meteen ook een 
kans om de stedelijke woonwijken te 
vernieuwen en een antwoord te formu-
leren op een aantal maatschappelijke 
uitdagingen zoals demografische groei of 
sociale ongelijkheid. Het verenigen van 
burgers en bedrijven in energiecoöpera-
ties kan een impuls zijn om de sociale 
cohesie in onze steden te versterken. 

De tweede strategie rond het concept  
van stadslandschappen toont aan hoe 
hernieuwbare energie – of beter, de keuze 
voor de meest efficiënte en geschikte 
energiebron – sturend is voor de organi-
satie of reorganisatie van ons huidige 
woonlandschap. Energy Oriented  
Development biedt meteen ook kansen 
om de versnippering van het landschap 
tegen te gaan, het buitengebied op  
strategische plaatsen te verdichten en 
onze ruimtelijke en ecologische footprint 
te verkleinen.

De derde strategie ontwikkelt het concept 
van grootschalig schakelen. energievoor-

De Lage Landen beschikken over meer 
dan voldoende potentieel om de nood-
zakelijke energietransitie tot een succes 
te maken. De uitgestrekte kuststroken  
en de zandbanken in de noordzee zijn 
locaties met een onuitputtelijke bron van 
windenergie. in het oosten van de euro-
delta bevinden zich ondergrondse warm-
waterlagen die uitermate geschikt zijn 
voor diepe geothermie. De grote verstede-
lijkte kernen en agglomeraties lenen zich 
dan weer uitstekend voor het opwekken 
van zonne-energie op de daken. 

Het potentieel is aanwezig. toch slagen 
we er niet in de transitie waar te maken,  
of althans veel te traag. vandaag bedraagt 
het aandeel hernieuwbare energie in 
nederland en vlaanderen nog maar 6% 
van het totale energieverbruik.1 aan het 
huidige tempo hebben we nog 250 jaar 
nodig om de klimaatdoelstellingen van 
2050 te behalen. We moeten dus veel 
doortastender handelen. De welvaart en 
de leefbaarheid van de eurodelta staan  
op het spel. 

Hernieuwbare energie heeft ruimte nodig. 
De energietransitie kan slechts slagen als 
we ons landschap omvormen tot een 
efficiënt energielandschap. De bijzondere 
ruimtelijke constellatie van de Lage 
Landen is hierbij zowel een vloek als een 
zegen. in ons dichtbevolkte, decentraal 
stedelijk systeem is ruimte een schaars 
goed. Die schaarste verplicht ons om de 
beschikbare ruimte – zowel in open 
gebieden als in de bebouwde omgeving – 
zo optimaal mogelijk te benutten. Daar-
tegenover staat dat open ruimte en ver-
stedelijking zich in het decentraal 
stedelijk systeem steeds in elkaars nabij-
heid bevinden, waardoor consumenten en 
potentiële producenten van hernieuwbare 
energie reeds ruimtelijk met elkaar ver-
weven zijn of zelfs samenvallen. Dat is een 
belangrijke troef, aangezien we voor her-
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Synthesekaart. Huidige, gecentraliseerde 
organisatie van de energievoorziening

 Zonne­energie

 Windenergie

 Geothermie

 Hoogspanningsnetwerk

 Warmtenetwerk

Synthesekaart. Mogelijke hernieuwbare­ 
energieoogst. Transformatie tot een 
energielandschap

 Zonne­energie

 Windenergie

 Geothermie

 Hoogspanningsnetwerk

 Warmtenetwerk
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Europa beschikt over een groot potentieel 
aan hernieuwbare­energiebronnen: 
zonne­energie vooral in Zuid­Europa, 
windenergie vooral in Noordwest­Europa 
en geothermie of aardwarmte in Centraal­ 
Europa. De Lage Landen liggen op het 
kruispunt van verschillende energieland­
schappen en kunnen een diversiteit aan 
energiebronnen benutten. 
  Bron: ‘map of eneropa’, office for metropolitan architecture 

(2010). Roadmap 2050. A practical guide to a prosperous, 
low-carbon Europe, european Climate Foundation, p. 122. 

Enhanced geothermalia
Urania

Isles of wind

Tidal States

North Hydropia

Geothermalia
CCSR 
(carbon capture 
storage republic)

East Hydropia

Biomassburg

Central Hydropia

West hydropia

Solaria

Evolutie en toekomstprojectie van het 
energieverbruik (1930­2100). Fossiele 
brandstoffen behoren weldra tot het 
verleden. De verhoging van de productie 
van hernieuwbare energie zal gepaard 
moeten gaan met een drastische reductie 
van het energieverbruik. 
  Bron: Dirk sijmons et. al. (2014). Landscape and Energy, 

Designing Transition, nai010, rotterdam / Posad et. al. (2015). 
Energielandschap Vlaanderen, Labo ruimte, ruimte 
vlaanderen, vlaams Bouwmeester, Brussel / CBs (2015) / 
statbel (2015).
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Trends in de energietransitie (1930­2100). 
Anders dan de gecentraliseerde energie­
voorziening van het fossiele tijdperk, 
vraagt hernieuwbare energie om een 
ruimtelijke integratie van de energie­
winning. Onze landschappen worden 
opnieuw energielandschappen. Energie­
voorziening is niet langer onzichtbaar.  
  Bron: Dirk sijmons et. al. (2014). / Posad et. al. (2015). / CBs 

(2015) / statbel (2015).

Van olie naar
kernenergie en gas

Hernieuwd besef:
energielandschappen

Bouwen aan de 
energietransitie

20201930 2100

Uitstoot CO2

Afhankelijkheid

Verbruikt vermogen

Hernieuwbare
energie

Energiezekerheid

Ruimtelijke
integratie

Relatie tussen ‘energiepotentieel’ en 
‘verstedelijkingsgraad’. Het rendement  
van zonne­energie is recht evenredig met 
de grootte van goed georiënteerde dak ­
oppervlakken. Windenergie gedijt het best 
in de open ruimte of bij een minimum aan 
verstedelijking en bebossing. En aange­
zien warmte moeilijk te transporteren is, 
werkt geothermie het best bij voldoende 
verdichting in de nabijheid van de 
warmtebron.
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— Transities –
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Strategie 1

De dichtbevolkte wijken in onze steden zijn echte  
energievreters. Veel woningen zijn verouderd en slecht 
geïsoleerd. Hier kunnen we belangrijke winsten boeken. 
De opgave is drievoudig: we moeten de energiever-
liezen reduceren, het verbruik terugdringen en zelf 
meer energie produceren in de stad. Dat kunnen we  
niet op individueel niveau aanpakken. Om kritische 
massa te bereiken, is een collectief antwoord nodig, 
zowel van burgers die zich verenigen in energiecoöpe-
raties, als van de overheid, die de energietransitie aan-
wendt als motor voor stadsvernieuwing. 

A

B C

Energiewijken

Strategie 1
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Strategie 1

Huidige oogst van zonne­energie in 
stedelijke gebieden 

  Zones waar vandaag zonnepanelen 
zijn geïnstalleerd

Potentiële oogst van zonne­energie in 
stedelijke gebieden 

  Zones met een dakoppervlak geschikt 
voor zonnepanelen
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A  Collectief verwarmen op wijkniveau 

  vandaag levert een energiemaat-
schappij aan elk huishouden afzon-
derlijk de elektriciteit of aardgas die 
het nodig heeft voor zijn verwarming. 
Wanneer we stedelijke woonwijken uit-
rusten met collectieve warmtenetten, 
kunnen we ons energieverbruik met 
maar liefst 80% verminderen. 

grote energieproducenten bevoorraden 
individuele huishoudens met elektrici-
teit en aardgas. om de continuïteit van 
de energievoorziening voor iedereen te 
garanderen, zijn het vermogen en de infra-
structuur afgestemd op piekmomenten 
van verbruik. Dat kan efficiënter. indivi-
duele verwarmingsketels en leidingen 
hebben een veel lager rendement (en een 
veel hogere kostprijs) dan één collectief 
georganiseerd en geïntegreerd verwar-
mingssysteem. studies wijzen uit dat we 
het benodigde energetisch vermogen 
kunnen reduceren met 80% indien hon-
derd consumenten hun verbruik scha-
kelen en samen hun warmte produceren.2 

veel stedelijke nieuwbouw- en reno-
vatieprojecten van grote groepen van 
woningen of kantoren zijn vandaag al 
aangesloten op een collectief warmtenet. 
Dit is veel moeilijker te organiseren in 
een bestaand, fijnmazig stedelijk weefsel 
zoals bijvoorbeeld een bouwblok met 
rijwoningen of een collectief woongebouw. 
er is een cultuuromslag (en een wettelijk 
kader) nodig die individueel eigenaar-
schap (van wooneenheden, verwarmings-
systemen, daken) gedeeltelijk loslaat en 
vormen van collectief eigenaarschap meer 
ingang doet vinden. Behalve energetische 
en financiële winsten zijn er ook maat-
schappelijke voordelen: gedeeld eigenaar-
schap bevordert de sociale cohesie in de 
wijken.

Collectief verwarmen biedt kansen om 
nieuwe warmtebronnen aan te spreken. 
in plaats van te verwarmen op aardgas 
kunnen we warmte winnen uit collectief 
gewonnen zonne-energie of kunnen we 
woninggroepen aansluiten op een warm-
tenet dat gebruikmaakt van restwarmte 
van industriële activiteiten in of nabij de 
stad.
 

B  Coöperaties van energieproducenten

  De stedelijke omgeving leent zich uit-
stekend voor het opwekken van zon-
ne-energie. toch kunnen we de dakop-
pervlakte in de stad nog veel beter 
benutten. Dat kan door een samen-
werking van wijkbewoners in energie-
coöperaties die collectief elektriciteit 
produceren. De individuele consument 
wordt op die manier een collectieve 
prosumer. 

Consumenten spelen vandaag al een 
belangrijke rol in de transitie naar her-
nieuwbare energie. Huishoudens wekken 
energie op met zonnepanelen op hun 
daken. Ze worden meer en meer zelfvoor-
zienend. Het teveel aan elektriciteit geven 
ze terug af aan het net. om een echte 
kentering tot stand te brengen, moeten 
we echter het individuele niveau over-
stijgen. Door schaalvergroting en collecti-
visering ontstaat een kritische massa van 
energieproductie en is er meer bevoorra-
dingszekerheid. 

Het overstijgen van het individuele lukt 
het best in een stedelijke omgeving. Waar 
mensen dicht bij elkaar wonen, ontstaan 
kansen voor collectieve productie. Dat 
geldt voor zonnepanelen maar evenzeer 
voor het vergisten van lokaal organisch 
afval, en misschien ook voor andere, van-
daag nog ongekende vormen van energie-
winning.

stedelijke woonwijken kunnen zich ver-
enigen in energiecoöperaties die de eigen 
energievraag in evenwicht houden door 
energieproductie en -consumptie opti-
maal op elkaar af te stemmen. Bij over-
schotten kunnen ze energie overhevelen 
naar aanpalende energiewijken, naar 
grotere lokale elektriciteitsvragers (zoals 
bedrijven of openbaar vervoer) of opslaan 
in huisbatterijen of in de batterijen van het 
gedeelde elektrische wagenpark.3  

energiecoöperaties kunnen ontstaan op 
initiatief van wijkbewoners, geruggen-
steund door de expertise en subsidies 
van de overheid en van de klassieke ener-
gieproducenten en -distributeurs. in de 
sociaal-economisch meest fragiele wijken 
moet de overheid het voortouw nemen in 
het opstarten van de energiecoöperaties. 
Het oprichten van energiecoöperaties 
biedt maatschappelijke winsten die het 
louter produceren van energie ver over-
stijgen. Dankzij de energiecoöperaties 
kan een gedeeld eigenaarschap ontstaan 
waardoor brede lagen van de bevolking de 
energietransitie omarmen. De coöperaties 
kunnen ook lokaal ondernemerschap sti-
muleren, lokale samenwerking bevorderen 
en de sociale cohesie in de stadswijken 
versterken. 

C  energietransitie als motor voor stads-
ontwikkeling

  De grootste energiewinsten kunnen we 
boeken door onze woningen en wijken 
energiezuinig te maken en de warmte-
verliezen tot een minimum te beperken. 
overheden en projectontwikkelaars 
kunnen de energietransitie aanwenden 
als een motor voor grootschalige inves-
teringen in stadsvernieuwing.

Collectief verwarmen, collectief energie 
produceren en energie herverdelen op 

wijkniveau zijn pas echt duurzaam als het 
stedelijk weefsel die energie ook zo lang 
mogelijk kan vasthouden, en dus zo ener-
giezuinig mogelijk is opgebouwd. vandaag 
is de gebouwenvoorraad van onze steden 
sterk verouderd en niet performant 
genoeg. Dit stelt ons voor een collectieve 
opgave. omwille van de schaalvoordelen 
kan een collectieve renovatie van energie-
wijken veel efficiënter en doortastender 
gebeuren en kunnen we de kosten sterk 
drukken. 

vooral de zogenaamde ‘aankomstwijken’ 
in de 19de- en 20ste-eeuwse gordels van 
onze steden zijn echte ‘energiewerven’. 
De demografische groei van onze steden 
vormt een kans om net die fragiele en 
verouderde stadsdelen te optimaliseren. 
De grootste energetische winsten kunnen 
immers geboekt worden in de wijken die 
er het slechtst aan toe zijn. 

Collectief renoveren is een complexe 
operatie en vereist overheidssturing. De 
overheid kan de kennis en een wetgevend 
of stimulerend kader aanbieden om die 
grootschalige operatie in goede banen te 
leiden. Wanneer ze erin slaagt om in de 
meest fragiele wijken een nieuwe dyna-
miek op gang te brengen, kunnen de 
meer kapitaalkrachtige wijken volgen. Het 
gaat om veel meer dan het isoleren van 
woningen of het stimuleren van zonne-
panelen en collectieve warmtekoppeling. 
ook met het verdichten van het woon-
weefsel en het activeren van leegstand 
kunnen we energieverliezen gevoelig 
terugdringen. Fondsen voor stadsvernieu-
wing gericht inzetten voor de creatie van 
energiewijken, is dus ook een manier om 
onze wijken sociaal inclusiever te maken 
en onze steden voor te bereiden op demo-
grafische groei. 

2  Posad et. al. (2015). Energielandschap 
Vlaanderen, Labo ruimte, ruimte vlaan-
deren, vlaams Bouwmeester, Brussel.

3  Zie hoofdstuk gedeelde mobiliteit.
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A  Collectief verwarmen  
op wijkniveau

Gasverbruik in relatie tot bouwjaar 
woning en de reductie van het energie­
verbruik na isolatie en verbeteringsmaat­
regelen. Het schema toont aan dat zelfs 
een grootschalige – al dan niet collectieve 
– renovatie van het woningenbestand niet 
in staat is het energieverbruik voldoende 
te reduceren. Ook andere maatregelen 
zijn aangewezen, zoals collectief ver­
war men, waarbij meerdere woningen zijn 
aangesloten op één verwarmingssysteem. 
  Bron: Planbureau voor de Leef omgeving, bewerking op  

basis van agentschap nL (2012).

Gasverbruik na isolatie en 
verbeteringsmaatregelen
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Toekomstprojectie van het energie­
verbruik in Nederland volgens een 
BAu­scenario (business as usual) en  
een LESS­scenario (low energy supplies 
and services). Dankzij een combinatie  
van energiebesparende maatregelen is  
het mogelijk het energieverbruik met 
maar liefst één derde te verminderen ten 
opzichte van vandaag. 
 Bron: Dirk sijmons et. al. (2014), p. 76. 
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B  Coöperaties van 
energieproducenten

Geschakelde energieverbruikers – dit 
wil zeggen consumenten die verwarmen 
met een collectief verwarmingssysteem – 
hebben exponentieel minder energie 
nodig dan meerdere onafhankelijke ver ­
bruikers met individuele verwarmings­
systemen. Bij honderd geschakelde 
verbruikers is er een energiebesparing 
mogelijk van maar liefst 80%.  
 Bron: Posad et. al. (2015), p. 22.
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C  energietransitie als motor 
voor stadsontwikkeling

De evolutie van energie­consumers 
(vragende partij voor energietoevoer) 
naar energie­prosumers (de consument 
is ook een producent van energie). Door 
energieproductie en ­consumptie collectief 
te organiseren in energiewijken, treden 
er veel minder energieverliezen op en 
kunnen de energiecoöperaties onderling 
energieoverschotten uitwisselen. 

— Transities –
HERNIEuWBARE ENERGIE

Strategie 1
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De energietransitie is niet alleen in een stedelijke con-
text een ruimtelijke opgave, maar ook en vooral in het 
buitengebied, waar verstedelijking en open ruimte sterk 
met elkaar verweven zijn. Afhankelijk van de graad van 
verstedelijking zijn sommige plekken in het decentrale 
systeem van de Lage Landen het meest geschikt voor 
windenergie, andere voor geothermie of zonne-energie. 
Nog weer andere plekken zijn zo diff uus dat er nauwe-
lijks eff iciënte energiewinning mogelijk is. Dat stelt ons 
voor radicale keuzes: zijn we bereid om ons verstedelij-
kingspatroon aan te passen om aan onze energievraag 
te voldoen?

A B

Energy Oriented Development

Strategie 2
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Strategie 2

Huidige oogst van hernieuwbare energie 
in het buitengebied

 Zones waar zonnepanelen zijn geïnstalleerd

  Zones waar windturbineparken of solitaire 
windturbines zijn geplaatst 

  Zones waar testen plaatsvinden voor diepe 
of ondiepe geothermie

Potentiële oogst van hernieuwbare energie 
in het buitengebied

  Zones waar meer zonne­energie kan 
worden opgewekt mits verdichting

  Zones waar windturbines kunnen geplaatst 
worden mits aanpassing van de de huidige 
afstandsregels

  Zones met een hoog potentieel aan ondiepe 
(licht) en diepe (donker) geothermie
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A Warmte vraagt om nabijheid

  in tegenstelling tot elektriciteit is 
warmte minder efficiënt te transpor-
teren over lange afstanden. om  
warmteverliezen te beperken, bevindt 
de consument zich best zo dicht  
mogelijk bij de warmtebron. Dat  
betekent ook dat we moeten streven 
naar verdichting of compactering van 
woningen in de nabijheid van een per-
formant warmtenet. 

op verschillende plekken in de Lage 
Landen lopen nu al proefprojecten met 
warmtenetten. Die koppelen producenten 
of gebruikers met een warmteoverschot 
– zoals industrie, serreteelt of datacenters 
– aan kleinere consumenten en huishou-
dens. er ontstaat een energetische cas-
cade die de restwarmte optimaal benut. 
om warmteverliezen te beperken, is het 
van belang om de woningen zo compact 
en energiezuinig mogelijk te bouwen. 

Zelfs in de meest performante warmte-
netten treedt er een verlies op van 0,5 °C 
per kilometer. Daarom is het nodig dat 
producent en consument van warmte in 
elkaars nabijheid liggen. Het decentraal 
georganiseerd stedelijk systeem van de 
eurodelta biedt hier veel mogelijkheden. 
in het versnipperde landschap zijn indus-
trie en woongebieden vaak sterk met 
elkaar verweven zodat er op veel plaatsen 
een geringe afstand bestaat tussen warm-
tevraag en -aanbod. Die nabijheid blijft 
vandaag nog onderbenut. 

in het oosten van de eurodelta (de Belgi-
sche en nederlandse kempen en noord-
rijn-Westfalen) beschikken we over een 
quasi onuitputtelijk potentieel aan diepe, 
warme waterlagen. Diepe geothermie kan 
gebruikt worden om elektriciteit op te 
wekken, maar de installaties zijn pas echt 
rendabel als we de restwarmte ook 

benutten voor de industrie of voor de 
verwarming van woningen. Dat maakt dat 
plekken in deze regio die efficiënt gekop-
peld kunnen worden aan een performant 
warmtenet en waar zich reeds veel consu-
menten bevinden of waar verstedelijking 
wenselijk is, het meest geschikt zijn voor 
de productie van diepe geothermie. 

B  Zonnepanelen of windturbines?

  Windmolens hebben open ruimte 
nodig, terwijl zonne-energie het pro-
ductiefst is in een dichtbebouwde 
omgeving. in het decentrale systeem 
van de eurodelta, waar open ruimte en 
verstedelijking sterk met elkaar ver-
weven zijn, kunnen we het energiepo-
tentieel slechts ten volle benutten mits 
ingrijpende ruimtelijke transformaties. 

een windturbine met een capaciteit van  
2 mW heeft open ruimte nodig in een 
ellips van 320 op 480 meter (of 16 hec-
tare). Doordat open ruimte en verstedelij-
king in de Lage Landen steeds zeer nabij 
gelegen zijn, kunnen we dergelijke grote 
installaties niet om het even waar 
inplanten. op veel plekken – vooral in het 
dichtbebouwde vlaanderen en in de 
nederlandse randstad – maakt de ver-
spreide bebouwing het plaatsen van wind-
turbines juridisch en praktisch onmogelijk, 
terwijl op die plekken ook geen efficiënte 
winning van zonne-energie kan plaats-
vinden. Zonne-energie gedijt immers het 
best op daken in een verstedelijkte om -
geving: zo verspillen we geen schaarse  
en vruchtbare open ruimte.

er bestaat een overslagpunt tussen de 
efficiëntie van zonne- en windenergie. 
vanaf een bepaalde bebouwingsdichtheid 
is het voordeliger een windmolen te 
plaatsen dan zonnepanelen op de daken. 
Waar de potentiële productiecapaciteit 

van zonne-energie laag is omwille van de 
beperkte dakoppervlakte, zou een wind-
turbine op diezelfde plek meer energie 
kunnen opleveren. De graad van verstede-
lijking bepaalt dus welke energiebron het 
meest efficiënt en geschikt is.

Dit stelt ons voor radicale ruimtelijke 
keuzes. Behouden we het bestaande 
verstedelijkingspatroon en gebruiken we 
enkel de beschikbare open ruimte voor 
hernieuwbare energie, of zijn we bereid 
om ons verstedelijkingspatroon aan te 
passen zodat we kunnen voldoen aan de 
energievraag? op plekken met een zeer 
diffuse verstedelijking zouden we de 
bestaande bebouwing via ruilverkaveling 
kunnen verplaatsen naar dichter 
bebouwde kernen zodat ruimte vrijkomt 
voor windturbines. De meer verstedelijkte 
kernen kunnen dan weer op een veel groot-
schaligere manier zonne-energie winnen. 

Dat zijn geen gemakkelijke keuzes. van-
daag leeft er bij sommige bewoners weer-
stand tegen het plaatsen van windtur-
bines, in veel gevallen omdat ze het open 
zicht over het natuurlandschap belem-
meren. Die weerstand zullen we moeten 
proberen te overwinnen. De energie-
transitie maakt het onvermijdelijk dat 
onze landschappen er in de toekomst heel 
anders zullen uitzien. Daarom is het van 
belang om zorg te dragen voor de kwali-
teit van die nieuwe energielandschappen. 
ontwerp moet hier een belangrijke rol 
spelen. ook lokaal eigenaarschap kan  
de weerstand helpen overwinnen. net 
zoals in de stedelijke energiewijken 
kunnen lokale energiecoöperaties de 
energiewinning in het buitengebied in 
handen nemen. Wanneer bewoners zelf 
voorzien in de noden van hun energie-
regio, kan een breder draagvlak ontstaan 
voor het plaatsen van windturbines of 
andere ingrijpende vormen van land-
schappelijke energieproductie.  

De energietransitie vraagt om een re -
organisatie van onze stadslandschappen. 
Dat houdt een kans in om meteen ook  
een antwoord te formuleren op een aantal 
andere belangrijke ruimtelijke en maat-
schappelijke uitdagingen, zoals klimaat-
verandering, overstromingsgevaar, ecolo-
gische biodiversiteit of plattelands -
armoede. ook fenomenen zoals krimp 
(vooral in nederland) of de verkavelings-
drift en de consumptie van open ruimte 
(vooral in vlaanderen) kunnen we op die 
manier van antwoord dienen. 

— Transities –
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A  Warmte vraagt om 
nabijheid

Mogelijk te koppelen, kleinere verstede­
lijkte kernen in Noord­Limburg (België) 
rond geothermische bronnen. Als we 
kiezen voor geothermie zullen we moeten 
verdichten in de nabijheid van de warmte ­
bron. 
  Bron: vito, in 51n4e (2015). Atelier Diepe Geothermie, Labo 

ruimte, ruimte vlaanderen, vlaams Bouwmeester, Brussel.

Het kolenspoor – een in onbruik geraakte 
infrastructuur in Belgisch Limburg – kan 
opnieuw geactiveerd worden als meervou­
dige infrastructuurbundel. Het kan dienen 
als warmtenet voor diepe geothermie, als 
mobiliteitsader en als ruggengraat voor 
verstedelijking, nieuwe economische 
activiteiten en landschapsontwikkeling. 
  Bron: 51n4e (2015), p. 157.
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B  Zonnepanelen of 
windturbines?

Mogelijke zones voor windenergie 
volgens de huidige afstandsregels.

Zones waar de bebouwingsdicht­
heid geen eenduidige voorkeur 
voorschrijft voor een energiebron 
(zon of wind). Omwille van de 
huidige afstandsregels en de 
verspreide verstedelijking is de 
installatie van windturbines in 
deze gebieden slechts beperkt 
mogelijk, terwijl de bebouwings­
graad onvoldoende hoog is om 
met zonnepanelen het energetisch 
vermogen van het theoretische 
windpotentieel op te wekken. 
Als we die zones productief willen 
maken, zullen we moeten kiezen. 
Dat kan door de afstandsregels aan 
te passen, of, radicaler, door open 
ruimte vrije te maken en elders te 
verdichten.

In zones met een hoge bebouwings­
dichtheid (meer dan 7,5% bebouwd) 
leveren zonnepanelen op daken 
meer vermogen op dan het plaatsen 
van windturbines.

— Transities –
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— Transities –
HERNIEuWBARE ENERGIE

Niet iedere regio in de Lage Landen heeft een even 
grote productiecapaciteit. Omgekeerd consumeren 
sommige regio’s meer energie dan andere. Door de 
verschillende energieregio’s aan elkaar te schakelen in 
een super grid, kunnen ze hun overschotten en tekorten 
efficiënt herverdelen. Wanneer we die coalities ook 
op Europese schaal organiseren, kunnen we seizoens-
gebonden of klimatologische schommelingen in ener-
gievraag en -aanbod opvangen, en energiezekerheid 
garanderen voor elke Europese energieregio. Binnen  
dit Europese energienetwerk vormt de Eurodelta een 
strategisch knooppunt.

Grootschalig schakelen

Strategie 3
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Huidig gecentraliseerd energienetwerk

 Hoogspanningsnetwerk 

 Offshore windturbines

Decentraal netwerk van hernieuwbare 
energie 

 Hoogspanningsnetwerk

 Warmtenetwerk

 Offshore windturbines
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A energieregio’s

  elke energieregio in de Lage Landen 
heeft een eigen energiebalans. Die is 
afhankelijk van de verstedelijkings-
graad, het aantal consumenten en de 
productiecapaciteit. Energie-schappen 
zijn coalities op bovenregionale schaal 
die de energetische huishouding van 
de energieregio regelen en optimali-
seren. 

als we de energie-potentiekaart van de 
Lage Landen bovenop de kaart met de 
woon- en productiedichtheden leggen, 
dan zien we dat de energiebalans – dit wil 
zeggen de verhouding tussen de energie-
productie en -consumptie – sterk verschilt 
van regio tot regio. sommige dichtbe-
volkte regio’s verbruiken meer energie 
dan ze kunnen produceren. andere regio’s 
kunnen een overschot aan energie produ-
ceren.

net zoals de nederlandse ‘waterschappen’ 
– regionale overheidsorganen die bestuur-
lijk verantwoordelijk zijn voor de water-
huishouding van hun gebied – staan  
energie-schappen in voor een gezonde 
energiebalans voor hun regio. energiere-
gio’s proberen zoveel mogelijk zelfvoor-
zienend te zijn. Dat kan door het eigen 
energetisch metabolisme te optimaliseren 
of door een reorganisatie van de verste-
delijking van de regio, bijvoorbeeld door 
open ruimte te creëren voor windenergie. 
in sommige regio’s met een negatieve 
energiebalans primeert verstedelijking en 
is een duurzame coalitie met een andere, 
overvloedig producerende energieregio 
aangewezen. 

in het decentraal stedelijk systeem van  
de eurodelta treffen we een diversiteit van 
landschappen en energieregio’s aan. Dat 
laat toe om de energiewinning sterk te 
diversifiëren en dus de energiezekerheid 

voor de hele eurodelta te vergroten. Dat  
is een belangrijke troef van de eurodelta, 
die echter staat of valt met een hechte 
samenwerking en solidariteit tussen de 
verschillende energieregio’s. 

B energiecoalities

  energiecoalities beheren het netwerk 
dat energieoverschotten en -tekorten 
herverdeelt tussen de verschillende 
energieregio’s. ‘Batterijen’ spelen hierin 
een onmisbare rol. Bij dalmomenten 
slaan ze het overaanbod aan energie 
op, om het bij piekmomenten weer vrij 
te geven, zodat er altijd en overal vol-
doende energie voorhanden is.

regionale deltacoalities staan in voor het 
efficiënt distribueren van energieover-
schotten en -tekorten op schaal van de 
Lage Landen. Het bestaande, reeds sterk 
uitgebouwde energietransportnetwerk 
kan hiervoor dienen als basisinfrastruc-
tuur. Het opzetten van deltacoalities voor 
energie kan ook een stimulans zijn om op 
schaal van de Lage Landen na te denken 
over een slimmer ruimtelijk beleid, waarbij 
verstedelijking, energieproductie en land-
schapsontwikkeling niet naast elkaar 
bestaan, maar samen kunnen groeien en 
beter verweven worden. 
 
De achilleshiel van hernieuwbare energie 
is de opslag van elektriciteit. in de Lage 
Landen beschikken we alvast over drie 
mogelijke batterijcapaciteiten. ten eerste 
het sterk verdichte wegennetwerk met 
zijn constante stroom van rondrijdende 
elektrische wagens.4 Het zijn letterlijk 
rondrijdende batterijen die bij dal-
momenten in de energievraag worden 
opgeladen en waarvan het vermogen bij 
schaarste kan worden gebruikt. ten 
tweede kunnen we langs de kuststrook 
energie-atols bouwen. Bij een hoog elek-

triciteitsaanbod wordt een stuwmeer 
gevuld, dat bij grote vraag weer leegloopt. 
ten derde kunnen we onderzoeken of de 
voormalige mijninfrastructuur kan worden 
ingezet als atol. Water wordt naar 
beneden gelaten om waterkracht te pro-
duceren. Bij energetisch overschot wordt 
het water terug naar boven gepompt.

 
C europees super grid

  We kunnen onze energiezekerheid 
vergroten door de collectieve infra-
structuur van energieregio’s en delta-
coalities te schakelen in een perfor-
mant super grid dat optimaal 
gebruikmaakt van alle energiebronnen 
en batterijcapaciteit die europa te 
bieden heeft. Dat vereist samenwer-
king op europese schaal. 

De energietransitie vraagt om een land-
schappelijke reorganisatie van de euro-
delta, maar ook op grotere schaal liggen 
nog heel wat mogelijkheden. onderzoek 
toont aan dat de noordzeelanden – 
nederland, België, het verenigd koninkrijk, 
Duitsland, Denemarken en noorwegen – 
in 90% van hun stroom zouden kunnen 
voorzien door het plaatsen van 25.000 
windturbines van 10 mW op de noordzee, 
waarbij de energie-infrastructuur gescha-
keld wordt in een grensoverschrijdend 
grid. 

We kunnen hierin nog een stap verder 
zetten. De productie en consumptie van 
hernieuwbare energie zijn immers sterk 
afhankelijk van externe factoren, zoals het 
wisselen van de seizoenen of onverwachte 
klimatologische schommelingen. om de 
fluctuaties in de energieproductie en 
-consumptie op te vangen, is samenwer-
king op europese schaal noodzakelijk. De 
scandinavische landen en de alpenregio 
beschikken dankzij hun berg- en water-

landschappen over een grotere batterij-
capaciteit. Het zuiden van europa kan 
dankzij zijn grootschalige zonnevelden 
meer zonne-energie capteren en Duits-
land beschikt over een veelvoud van onze 
eigen diepe-geothermiecapaciteit. een 
supranationaal energiegrid kan zorgen 
voor een herverdeling van energie en een 
evenwicht in vraag en aanbod op euro-
pese schaal. Binnen dit super grid vormt 
de eurodelta een strategisch knooppunt. 

De Lage Landen kunnen het voortouw 
nemen in het opzetten van die europese 
samenwerking, net zoals ze meer dan een 
halve eeuw geleden ook aan de wieg 
stonden van de europese gemeenschap 
voor kolen en staal – eveneens een 
samenwerking op het vlak van energie – 
die later zou uitgroeien tot een politieke 
unie.

— Transities –
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4  Zie hoofdstuk gedeelde mobiliteit.
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A energieregio’s

Geaccumuleerd potentieel energie­
vermogen (van zowel geothermie, 
zonne­energie als windenergie) per 
energieregio. Hoe donkerder, hoe hoger 
het potentieel van energieproductie. 
  Bron: eigen berekening op basis van gis-data.

B energiecoalities

Geaccumuleerd potentieel energie­
vermogen (van zowel geothermie, 
zonne­energie als windenergie) per 
energieregio in verhouding tot de 
energievraag in die regio. Hoe donkerder, 
hoe hoger de netto­energiebalans. 
Energieregio’s met een negatieve balans 
zijn dus aangewezen op de uitwisseling 
van energie met energieregio’s met een 
positieve balans.
  Bron: eigen berekening op basis van gis-data.
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C europees super grid

2050 — An Energetic Odyssee. Reusachtige 
windmolenparken op zee – met maar 
liefst 25.000 windturbines van 10 MW  
elk – zouden kunnen voorzien in één 
derde van de huidige, gezamenlijke 
energievraag van de zes Noordzeelanden 
(Groot­Brittannië, Noorwegen, Dene­
marken, Duitsland, België en Nederland). 
  Bron: iaBr, tungsten Pro & Hns Landschapsarchitecten 

(2016). 2050, An Energetic Odyssey, iaBr-2016 – the next 
economy, rotterdam.

Schematisch voorstel van het huidige 
Europese elektriciteitsnetwerk. Dit 
netwerk kan dienen als supranationaal 
grid om energie uit te wisselen tussen de 
verschillende Eu­landen. Dankzij een 
voortdurende herverdeling van energie 
op Europese schaal kunnen we energie­
zekerheid bieden, ook bij klimatologische 
schommelingen. Binnen dit super grid 
vormen de Lage Landen een strategisch 
knooppunt. 
  Bron: office for metropolitan architecture (2010), p. 168.
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 strategie 4 — service stations
nieuwe basismobiliteit
service stations
koppeling aan het energiegrid

 strategie 5 — geïntegreerde infrastructuur 
reductie en herprogrammering van het wegennet
van een parallel naar een complementair mobiliteitssysteem
Cultuuromslag

 strategie 6 — De polycentrische stad
Polycentrisch georganiseerde steden
gedeelde mobiliteit vergroot de publieke ruimte in de stad

A
B
C

A
B
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autonome infrastructuurgolf die boven   - 
op de bestaande infrastructuren wordt 
gelegd, zoals in het verleden altijd is 
gebeurd, kunnen we de verschillende 
mobiliteitssystemen integreren tot één 
gedeeld, complementair systeem waarin 
de zelfrijdende wagen een van de schakels 
vormt. op die manier kunnen we nog meer 
wagens van de weg halen, dalen het ruim-
tebeslag en de onderhoudskosten van 
onze infrastructuur, worden de reistijden 
korter en kunnen we ons vervoer veel 
efficiënter organiseren.

De derde strategie toont aan dat we 
dankzij gedeelde en geïntegreerde mo bili-
teit onze stedelijke kernen opnieuw 
bereikbaar kunnen maken. Het principe 
van delen vormt de basis om de stedelijke 
ruimte te vernieuwen en te herorganiseren 
en – dankzij een groter aandeel aan 
publieke of groene ruimte – gezonder en 
kwaliteitsvoller te maken.

De transitie naar het delen van mobiliteit 
is noodzakelijk voor het goed functio-
neren van het decentraal stedelijk sys-
teem van de Lage Landen. De transitie 
komt echter niet vanzelf tot stand. Het 
delen van mobiliteit is geen noodzakelijk 
of causaal gevolg van de technologie van 
het geautomatiseerde vervoer. Delen 
vereist een collectieve keuze. Zonder 
politieke wil komen we er niet. Die keuze 
kunnen we nu al maken. We hoeven niet 
te wachten tot de technologie van de 
zelfrijdende wagen op punt staat. We 
kunnen nu al een (wettelijk en ruimtelijk) 
kader scheppen waarbinnen die evolutie 
een plaats kan krijgen. 

— Transities –
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5  https://www.vlaanderen.be/nl/vlaamse- 
overheid/werking-van-de-vlaamse-overheid/
de-vlaamse-begroting-cijfers-2016

problematische verspreide verstedelijking 
alleen nog maar versterken. 

terwijl de technologische innovatie van 
zelfrijdende wagens niet noodzakelijk een 
ruimtelijke efficiëntieslag inhoudt, laat het 
delen (sharen & poolen) van zelfrijdende 
wagens dit wel toe. voor meer mobiliteit 
zijn minder wagens nodig. eén gedeelde 
wagen kan gemakkelijk zo’n honderd 
mensen per dag vervoeren en legt al gauw 
tot duizend kilometer af. aangezien deze 
voertuigen op eender welk moment voor 
iedereen toegankelijk kunnen zijn, wordt 
mobiliteit een dienst eerder dan een 
kwestie van eigendom. 

De transitie naar het delen van mobiliteit 
vraagt om een moeilijke cultuuromslag. 
toch schept die keuze beloftevolle per-
spectieven voor de bereikbaarheid in de 
sterk verstedelijkte eurodelta. Het delen 
van mobiliteit schept bovendien kansen 
om een aantal fundamentele ruimtelijke 
doorbraken te bewerkstelligen, die in de 
drie volgende strategieën verder zijn 
onderzocht. 

in de eerste strategie onderzoeken we  
hoe het delen en integreren van mobiliteit, 
zowel in de steden als in het buitengebied, 
kan leiden tot een optimale bereikbaar-
heid en een nieuwe invulling van de notie 
van ‘basismobiliteit’. er ontstaan heel 
nieuwe soorten van publieke plekken.  
De service stations zijn bundelingen van 
laadpunt, intermodale overstapplaats, 
voorzieningencentrum en publieke ont-
moetingsruimte. Ze vormen de onder-
legger van de mobiliteit in de Lage Landen.    

in de tweede strategie onderzoeken we 
hoe gedeelde mobiliteit ons in staat stelt 
om de ‘mobiliteitsparadox’ – nog meer 
infrastructuur leidt tot nog meer stilstand 
– te doorbreken. in plaats van geautomati-
seerd vervoer te enten op een nieuwe, 

vandaag komt die welvaart in het 
gedrang. De verkeersstromen vallen stil. 
onze steden zijn wereldwijde koplopers  
in fileleed, met heel wat economische 
schade tot gevolg. De veelheid aan infra-
structuren heeft geleid tot een toene-
mende ruimtelijke versnippering, die op 
haar beurt zorgt voor een verzadiging van 
het wegennetwerk. De aanleg en het 
onderhoud van al die infrastructuren zijn 
heel erg duur. De kosten lopen jaarlijks 
alleen al in vlaanderen op tot meer dan 
600 miljoen euro per jaar.5 om de ver-
keerscongestie de baas te blijven en de 
stromen opnieuw in beweging te krijgen, 
investeren we steeds meer middelen in 
nog meer infrastructuren en nog bredere 
wegen. Die leiden niet langer automatisch 
tot een vlottere mobiliteit; ze geven 
slechts tijdelijk extra zuurstof aan een 
mobiliteitssysteem dat onverminderd 
vastloopt. nog meer infrastructuur leidt 
paradoxaal genoeg tot nog meer stilstand. 
ons mobiliteitssysteem botst op zijn 
grenzen. 

vandaag wordt veel hoop gesteld in de 
nieuwe technologie van de zelfrijdende 
wagen. Door de verkeersstromen te laten 
sturen door een algoritme en menselijke 
vrijheden en calamiteiten uit te schakelen, 
zou het verkeer opnieuw vlot kunnen 
lopen. Hoewel de technologie nog veel 
leemtes vertoont, en het nog onduidelijk  
is wanneer een volledig autonoom systeem 
operationeel zou kunnen zijn, lijkt dit een 
onvermijdelijke evolutie waarop we ons 
best tijdig voorbereiden. maar ondanks  
de hoge verwachtingen zullen zelfrijdende 
wagens op zich het mobiliteitsprobleem 
niet kunnen oplossen. integendeel, het 
risico bestaat dat een nieuwe infrastruc-
tuur voor zelfrijdende wagens op haar 
beurt heel snel verzadigd zal geraken en 
opnieuw tot stilstand leidt. Bovendien zal 
het uitrollen van een nieuwe infrastruc-
tuur voor geautomatiseerd vervoer de 

 De Lage Landen zijn een van de best 
bereikbare en best ontsloten plaatsen ter 
wereld. Dat hebben ze te danken aan het 
zeer fijnmazige water-, spoor- en wegen-
netwerk dat in de loop van de geschie-
denis in opeenvolgende golven over het 
territorium is uitgerold. Het fijnvertakte 
mobiliteitsnetwerk is cruciaal voor het 
functioneren van het decentraal stedelijk 
systeem van de Lage Landen. Niet alleen 
verbindt het de vele steden van de Euro-
delta met elkaar en met andere delen van 
Europa en de wereld, het heeft bovendien 
ook het hele buitengebied toegankelijk 
gemaakt en een diversiteit aan plekken 
en bestemmingen ontsloten. Die goede 
connectiviteit is altijd een voorwaarde en 
sturende kracht geweest voor de wel-
vaart in de Lage Landen.

183Deel 3182 DE LAGE LANDEN 2020­2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



Synthesekaart. Huidige organisatie van 
de mobiliteit 

 Lokale infrastructuur

 Tankstations

 Bovenlokale infrastructuur

 Stedelijke infrastructuur 

Synthesekaart. Mogelijke organisatie van 
de mobiliteit na introductie van gedeeld 
en geautomatiseerd vervoer

 Lokaal netwerk

 Service stations 

 Bovenlokale infrastructuur

 Stedelijke infrastructuur
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De decentrale metropool van de Eurodelta 
heeft het meest verdichte spoor­ en auto­
wegennetwerk van Europa.
  Bron: eurostat (2011). Density of Rail Networks by NUTS 

region / eurostat (2008). Density of Motorways.

Evolutie en toekomstprojectie van het 
ruimtebeslag van de infrastructuur 
(1930­2100). Geautomatiseerd en gedeeld 
vervoer heeft minder infrastructuur nodig 
voor een betere mobiliteit. Bovenlokale 
verbindingen (de huidige autosnelwegen) 
worden bijna volledig overgenomen door 
efficiënte spoorverbindingen. 
 Bron: CBs (2015) / statbel (2015).

1930 2020 2100

Autosnelwegen

Autosnelwegen

Spoor

SpoorFiets

Fiets

Metro

Metro

Service stations

Service stations

Lokale wegen

Lokale wegen

Parking

Publieke ruimte

Spoor

Fiets

Service stations

Parking

Lokale wegen

Publieke ruimte Publieke ruimte
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Trends in de mobiliteitstransitie (2020­2100). 
Mobiliteit als een dienst maakt opgang 
tegenover het individuele wagenbezit. Het 
delen van geautomatiseerd vervoer leidt tot 
minder infrastructuur, minder parkeer­
plaatsen en minder maatschappelijke kosten.  
 Bron: CBs (2015) / statbel (2015).

De vrijheid van 
de wagen

Sharing is
caring

Naar een nieuw
mobiliteitssysteem

Maatschappelijke kost 
van mobiliteit 

# parkeerplaatsen 

# infrastructuur

20201930 2100

Delen van mobiliteit

Automatisering

Relatie tussen ‘intermodaliteit’ en ‘ver­
stedelijkingsgraad’. Hoe meer inwoners, 
hoe meer verschillende mobiliteitsmodi 
er voorhanden zijn. Hoe minder inwoners, 
hoe meer men op de wagen kan terug­
vallen. In een stedelijke omgeving kan 
men vlot overstappen op een divers en 
dicht netwerk van vervoersmodi (voet­
paden, fietspaden, tram, metro ). Zelf­
rijdende en gedeelde wagens functioneren 
optimaal in het decentrale en hybride  
tussengebied. De overstapmogelijkheden 
op stedelijke vervoersmodi zijn hier be­
perkter. Boven lokale infrastructuren zoals 
spoor of autosnelwegen doorsnijden elke 
vorm van verstedelijkingsgraad op gelijke 
manier. Dat wil meteen ook zeggen dat 
geautomatiseerd en gedeeld vervoer  
toelaat om de stadscentra optimaal bereik­
baar te maken met regionaal en inter­
stedelijk verkeer.
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De Lage Landen beschikken over het meest verdichte 
wegennetwerk van Europa. Het fijnvertakte wegennet 
en de verspreide bebouwing hebben elkaar in de loop 
van de geschiedenis steeds wederzijds versterkt, 
met als gevolg een toenemende versnippering van de 
ruimte. Een geïntegreerd en gedeeld mobiliteitssys-
teem biedt kansen om het buitengebied op strategische 
plaatsen te reorganiseren en de ruimtelijke kwaliteit en 
de bereikbaarheid aanzienlijk te verbeteren. 

Service stations

A

B C

Strategie 4
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Huidige organisatie van het autowegen­
netwerk 

 Lokale wegen

 Tankstations

 Autosnelwegen

Organisatie van het autowegennetwerk 
na introductie van geautomatiseerd en 
gedeeld vervoer

 Lokaal netwerk

 Service stations

— Transities –
GEDEELDE MOBILITEIT

Strategie 4

193Deel 3192 DE LAGE LANDEN 2020­2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



lijk zijn, terwijl op andere plekken de ver-
spreide bebouwing kan uitdoven.

geautomatiseerd en gedeeld vervoer 
biedt een antwoord op het fenomeen 
van de mobiliteitsarmoede, die bij fra-
giele leeftijdscategorieën en op sommige 
plaatsen in het buitengebied tot grote 
sociale problemen leidt. Het zelf bezitten 
of zelf kunnen besturen van een wagen is 
geen voorwaarde meer om toch mobiel te 
zijn. op die manier geeft het geautomati-
seerde, gedeelde en geïntegreerde mobili-
teitssysteem een nieuwe invulling aan het 
begrip van ‘basismobiliteit’. 

B service stations

  geïntegreerde en gedeelde mobiliteit 
schept kansen om een heel nieuwe 
soort van publieke ruimte tot stand te 
brengen. Service stations zijn oplaad-
punten en intermodale overstap-
plaatsen, maar ook en vooral sociale 
ruimtes, centra van nieuwe voorzie-
ningen en toegangspoorten tot de 
stad of bestemmingen in het buiten-
gebied.

Zelfrijdende wagens hebben energie 
nodig, bij voorkeur hernieuwbare energie. 
om het volledige buitengebied te ont-
sluiten, moeten op regelmatige afstanden 
van elkaar oplaadpunten voorzien worden. 
Die strategische plekken hebben veel 
meer potentieel dan wat we vandaag 
kennen als het ‘tankstation’. tanksta-
tions zijn omwille van efficiëntieredenen 
vooral gevestigd langs autosnelwegen 
en drukke regionale wegen. meestal zijn 
het eenzijdige infrastructurele vlekken in 
het landschap die zeer beperkte diensten 
aanbieden: benzinepompen, in sommige 
gevallen ook sanitair, een winkeltje of een 
restaurant. maar terwijl het tankstation 
slechts één vervoersmodus bedient – het 

A nieuwe basismobiliteit

  om een systeem van sharen & poolen 
van wagens in stand te houden, is een 
kritische bevolkingsdichtheid nodig. 
Het decentraal stedelijk systeem van 
de eurodelta, met zijn verspreide 
verstedelijking, leent zich daarom 
bijzonder goed voor het gebruik van 
gedeelde wagens. De nieuwe basismo-
biliteit biedt bovendien kansen om op 
strategische plaatsen te verdichten.

veel steden in de Lage Landen experi-
menteren al met het delen van vervoer. 
Die initiatieven hebben een positieve 
invloed op de mobiliteit. Uit die experi-
menten blijkt dat een stedelijke omgeving 
zich het best leent voor het delen van 
mobiliteit. Hoe meer mensen dicht bij 
elkaar wonen, hoe groter de kans dat een 
wagen gevuld kan worden om dezelfde 
bestemming te bereiken. maar ook in het 
buitengebied is het delen van mobiliteit 
heel goed mogelijk. in de decentrale del-
tametropool is dichtheid immers min of 
meer gelijkmatig verspreid over het ver-
stedelijkte veld. De nabijheid van dicht-
heid – een eigenschap bij uitstek van het 
decentraal stedelijk systeem van de Lage 
Landen – is een belangrijk criterium voor 
het delen van mobiliteit. 

een uniform grid voor geautomatiseerd 
en gedeeld vervoer dat zich over het 
territorium uitrolt, laat toe om het huidige 
wegennetwerk sterk te reduceren, zonder 
daarmee evenwel te raken aan de opti-
male bereikbaarheid van het buitenge-
bied. Het grid kan meer of minder aftak-
kingen krijgen, recht evenredig met de 
bevolkingsdichtheid. op die manier kan 
het geautomatiseerde weggennet tege-
moet komen aan de vraag. omgekeerd 
kan dit grid een aanleiding zijn om onze 
ruimtelijke ordening te reorganiseren: op 
sommige plaatsen kan verdichting wense-

autoverkeer – zijn de nieuwe oplaad-
punten meteen ook intermodale knoop-
punten. reizigers kunnen er overstappen, 
niet alleen op een nieuwe wagen met 
geladen batterij, maar ook, afhankelijk 
van de plek, op andere gedeelde ver-
voersmodus zoals e-bike, tram, metro of 
trein. 

De intermodale knooppunten kunnen 
uitgroeien tot ‘contextspecifieke’ service 
stations die veel meer te bieden hebben 
dan louter mobiliteitsondersteunende 
functies. afhankelijk van de plek zien de 
service stations er telkens weer anders 
uit en dienen ze verschillende doelen. 
Ze zijn oplaadpunt, overstapplaats en/of 
onderhoudscentrum; ze bundelen diverse 
voorzieningen zoals een restaurant, een 
postpunt, een uitvalsbasis voor de orde-
diensten of een distributiecentrum; ze zijn 
toegangspoort tot stedelijke centra, retail, 
recreatie, sport, landbouwfaciliteiten of 
natuurparken. Hier ligt een belangrijke 
ontwerpopgave: de service stations zijn 
de publieke centra van de toekomst. Ze 
geven richting aan de ruimtelijke organi-
satie van onze steden, stimuleren verdich-
ting in het buitengebied of geven nieuwe 
impulsen aan de ontwikkeling van een 
plek of bestemming.  

 
C koppeling aan het energiegrid

  Het geïntegreerde mobiliteitssysteem 
heeft energie nodig. Dankzij een kop-
peling van het energie- en mobiliteits-
netwerk kunnen we heel wat ruim-
telijke en maatschappelijke winsten 
boeken. twee van de meest ingrij-
pende ruimtelijke transities – energie 
en mobiliteit – kunnen op die manier 
samen ontwikkeld worden. 

Het nieuwe, geïntegreerde mobiliteitssys-
teem is samen met de huishoudens en de 

industrie een van de grootverbruikers van 
energie. aangezien hernieuwbare energie 
ingebed is in een decentraal systeem, is 
het wenselijk dat plekken van productie 
en consumptie zoveel mogelijk samen-
vallen. Het netwerk van service stations 
en oplaadpunten kan dus best gekoppeld 
worden aan plaatsen waar hernieuwbare 
energie wordt opgewekt of verdeeld. op 
die manier ontstaat een correlatie tussen 
het netwerk van mobiliteitsknooppunten 
en het hernieuwbare-energienetwerk.  

Zelfrijdende wagens, treinen, trams en 
e-bikes worden opgeladen met lokaal 
geproduceerde stroom. tegelijkertijd 
hebben ze een batterijcapaciteit die bij 
piekmomenten van verbruik terug kan 
worden afgegeven. De service stations 
regelen dus mee de energiehuishouding 
van de energiewijken en de energie-
regio’s.6 

er ontstaat een koppeling tussen het ge    -
deelde en geautomatiseerde mobiliteits-
netwerk en het decentrale energiegrid 
dat over de eurodelta wordt uitgerold. 
infrastructuren kunnen worden gebun-
deld, zoals bijvoorbeeld de integratie van 
een warmtenet in een autoweg of een 
spoorweg. Hernieuwbare energie kan dus 
sturend zijn voor mobiliteit en vice versa. 
Dat is heel goed mogelijk aangezien 
beide afhankelijk zijn van parameters 
zoals stedelijke dichtheid en landschaps-
ontwikkeling. 
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6  Zie hoofdstuk Hernieuwbare energie.
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2 km
10 min

20.000 
inw./km2

2.500 
inw./km2

5.000 
inw./km2

15.000 
inw./km2

10.000 
inw./km2

A nieuwe basismobiliteit

Cartografische interpretatie van het 
principe van ‘nabijheid van dichtheid’. 
De kaart toont de afstand van 2 km tot 
verschillende graden van bevolkings­
dichtheid. 2 kilometer (of 10 minuten met 
de fiets) stemt overeen met de maximale 
afstand die mensen doorgaans bereid zijn 
om af te leggen alvorens over te stappen 
op een andere vervoersmodus. 
 Bron: gis-data.

Het mobiliteitsgrid overlapt met het 
energiegrid. De service stations zijn  
zowel laadstations als overstapplaatsen. 
De maaswijdte van het mobiliteitsgrid 
varieert afhankelijk van de ‘nabijheid  
van dichtheid’. 
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B service stations

Een energiegrid in verschillende land­
schappelijke contexten: een energieland­
schap, een bosrijk landschap en een 
moerasgebied. Kruispunten van het 
energiegrid die een relatie kunnen 
aangaan met de context, kunnen uit­
groeien tot service stations.
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C  koppeling aan het 
energiegrid

Een tankstation onderhoudt geen enkele 
relatie met het omliggende landschap of 
de context. De service stations daaren­
tegen zijn sterk contextgebonden. Het zijn 
poorten naar de stad of bestemmingen in 
het buitengebied die meerdere functies 
koppelen. 
 Bron: google maps.

Verschillende soorten service stations op 
een uniform mobiliteits­ en energiegrid.

1) ‘Waterkracht service station’ met 
energie­ en dataopslag, recreatie en 
e­bike­station. 

2) ‘Landbouw service station’ met 
zonnepanelen, windmolens, stations voor 
auto  matische landbouwvoertuigen, een 
markthal voor korte­ketenproducten, 
een opslagplaats voor wagens en oplaad­
stations. 

3) ‘Stedelijk service station’ met klein­
schalige oplaadpunten, intermodale hubs, 
gedeelde e­bikes, logistiek voor drones, 
opslagruimte en onderhoud voor auto­
matische voertuigen, hernieuwbare energie 
voor de stad en diverse vormen van 
publieke ruimtes. 

4) ‘Haven service station’ met logistiek voor 
geautomatiseerde scheepvracht en cargo, 
een geautomatiseerde logistieke hub, 
opslag ruimte voor automatische voer­
tuigen, logistiek voor drones, zonnepanelen 
en windmolens.

1

4

2

3

— Transities –
GEDEELDE MOBILITEIT

Strategie 4

201Deel 3200 DE LAGE LANDEN 2020­2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



— Transities –
GEDEELDE MOBILITEIT

Steenwegen, kanalen, spoorwegen, autosnelwegen, 
HST-lijnen: elke nieuwe infrastructuurgolf heeft wel-
vaart en voorspoed gebracht in de Lage Landen. Met 
de komst van de zelfrijdende wagen kondigt een nieuw 
hoofdstuk zich aan. Als we die wagens ook nog eens 
gaan delen (poolen & sharen) en de verschillende  
vervoersmodi integreren in één enkel, complementair 
mobiliteitssysteem, kunnen we onze mobiliteit veel  
efficiënter en aantrekkelijker maken. Hoewel we op  
die manier minder infrastructuur nodig hebben, zijn  
we toch veel mobieler. 

Geïntegreerde infrastructuur

A

B C

Strategie 5
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Strategie 5

Huidige organisatie van de bovenlokale 
infrastructuur

 Bovenlokale infrastructuur

 Spoorwegen

 Fietssnelwegen

Organisatie van de bovenlokale infra­
structuur na introductie van zelfrijdend 
en gedeeld vervoer

  Bovenlokale infrastructuur (grotere wagens, 
bussen, treinen)

 Lokaal netwerk
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A  reductie en herprogrammering van  
het wegennet

 
   met de komst van zelfrijdende en 

gedeelde wagens kan de verkeers-
stroom veel efficiënter verlopen en 
hebben we veel minder voertuigen 
nodig op de weg. een groot deel van 
het huidige wegennet wordt hierdoor 
overbodig. De vrijgekomen ruimte 
kunnen we aanwenden voor andere 
functies. 

onze autosnelwegen zijn ontworpen als 
uitermate efficiënte mobiliteitssystemen. 
Ze concentreren hoge snelheden in een 
quasi rechte lijn tussen stedelijke bestem-
mingen. Dankzij een veelvoud van rij-
stroken kunnen automobilisten versnellen 
en vertragen, en via op- en afritten in of 
uit het systeem stappen zonder de con-
tinue verkeersstroom te belemmeren. 
toch loopt het vaak mis. oververzadiging 
van het netwerk en menselijke inschat-
tingsfouten zijn de belangrijkste oorzaken 
van verkeersongevallen, vertragingen, 
files en andere vormen van efficiëntie-
verlies. 

Dit verandert bij zelfrijdende wagens. 
snelheden, afstanden en manoeuvres 
worden gestuurd door een algoritme.  
een volledig geautomatiseerde mobili-
teitscorridor moet geen menselijke vrij-
heden meer incalculeren. Het lijkt daarom 
aangewezen om de interactie tussen 
personen en geautomatiseerd vervoer 
zoveel mogelijk te beperken en geauto-
matiseerd vervoer een aparte bedding of 
zelfs een volledig aparte infrastructuur 
toe te kennen. Dat betekent niet dat we 
die nieuwe infrastructuur als een extra 
laag moeten uitrollen bovenop de reeds 
bestaande infrastructuren. Het volstaat 
om de huidige wegen aan te passen en 
een geleidelijke overgang mogelijk te 
maken naar geautomatiseerd vervoer.  

Het algoritme reduceert aanzienlijk de 
benodigde infrastructuurruimte. Zeker 
wanneer we wagens ook gaan delen 
(sharen & poolen), en er dus beduidend 
minder wagens op de weg nodig zijn, kan 
het aantal rijstroken op de autosnelweg 
gevoelig teruggebracht worden. 

We kunnen nog meer ruimtewinsten 
boeken. ons wegennetwerk is een hiërar-
chisch geordend systeem met autosnel-
wegen, regionale wegen en lokale wegen. 
Ze hebben elk een eigen logica en een 
eigen snelheid. geautomatiseerd en 
gedeeld transport zou alle autowegen 
kunnen herleiden tot één soort van uni-
forme auto-infrastructuur die het gehele 
fijnmazige territorium van de Lage Landen 
bedient. snelheden worden mathematisch 
gestuurd en hebben niet noodzakelijk een 
ruimtelijke differentiatie nodig. Dit bete-
kent dat we minder infrastructuur nodig 
hebben, die evenwel intensiever en ratio-
neler gebruikt wordt. De overbodige infra-
structuren kunnen we herprogrammeren 
voor andere verkeersmodi, zoals bijvoor-
beeld e-bike-snelwegen. De ruimte die 
vrijkomt kan ook een nieuwe bestemming 
krijgen, zoals landschaps- en natuur-
ontwikkeling, recreatie, publieke ruimte  
of zelfs energieproductie. 
 

 B  van een parallel naar een complemen-
tair mobiliteitssysteem

   geautomatiseerde en gedeelde wagens 
mogen andere verkeersmodi zoals 
trein, tram, metro of fiets niet ver-
vangen. integendeel, net door al die 
vervoersmodi optimaal met elkaar te 
integreren tot één complementair en 
gedeeld systeem, kunnen we onze 
mobiliteit efficiënter organiseren.  

ons huidige mobiliteitssysteem bestaat 
uit een reeks van parallelle bundels van 

onafhankelijk van elkaar functionerende 
verkeersmodi. naast elke snelweg ligt niet 
alleen een hoofdweg en een lokale weg, 
maar ook een regionaal fietspad of fiets-
snelweg, treinsporen, soms een tram- of 
buslijn en vaak ook een rivier of een 
kanaal. tussen die verschillende auto-
nome modi bestaat weinig tot geen hiërar-
chie: de keuze voor het ene of het andere 
vervoersmiddel – ga ik vandaag met de 
wagen of met de trein naar het werk? –  
is vrijblijvend en vaak om het even. 

Hoewel collectieve vormen van vervoer 
veel efficiënter zijn en een veel kleiner 
ruimtebeslag hebben, slaagt het openbaar 
vervoer er niet in de dominantie van het 
individuele autobezit te breken. Belang-
rijke redenen hiervoor zijn wellicht dat de 
verschillende vervoersmodi onvoldoende 
op elkaar zijn afgestemd en dat de over-
heden nog altijd het individuele autover-
keer blijven stimuleren, onder meer door 
grootschalige investeringen in de aanleg 
en het onderhoud van autowegen of door 
fiscale subsidiëring van bedrijfswagens. 

De zelfrijdende wagen alleen zal het file-
probleem niet oplossen. enkel door die 
wagens ook te delen, kan de verkeersdruk 
significant verminderen. maar het principe 
van gedeelde mobiliteit kan pas echt 
werken als we de verschillende ver-
voersmodi ook optimaal met elkaar inte-
greren tot één fijnmazig, complementair 
en hiërarchisch geordend intermodaal 
systeem. een geïntegreerd mobiliteitssys-
teem gebaseerd op het principe van delen 
(sharing & pooling) kan het aandeel auto-
verkeer terugbrengen van 60% naar 3,5% 
van het totale mobiliteitsgebruik.7 

Dan moeten we duidelijke keuzes maken. 
internationale verbindingen en grote 
verkeersstromen zoals pendelstromen 
tussen steden zijn het efficiënts – zowel 
qua snelheid, ruimtegebruik, energiever-

bruik als veiligheid – wanneer we gebruik-
maken van grootschalige, collectieve 
vervoersmodi zoals treinen. voor inten-
sieve binnenstedelijke verkeersstromen 
zijn trams en metro’s het meest geschikt. 
geautomatiseerde en gedeelde wagens 
zijn aangewezen voor middellange 
afstanden in het buitengebied, of tussen 
het buitengebied en de steden. ook 
nieuwe vervoersmiddelen zoals de 
(gedeelde) e-bike zorgen voor een 
omwenteling in onze mobiliteit. mensen 
verplaatsen zich met een e-bike door-
gaans 30% verder dan met een gewone 
fiets, en zijn bovendien sneller geneigd  
de fiets te nemen in plaats van een ander 
vervoersmiddel. De e-bike lijkt dus het 
meest geschikt voor korte of middellange 
afstanden of voor verplaatsingen in  
binnenstedelijk gebied. 

een dergelijk systeem staat of valt echter 
met het tot stand brengen van een fijn-
mazig netwerk van slimme, aantrekkelijke 
en vlotte overstappunten. niet de ver-
voersmodi op zich, maar waar wordt over-
gestapt, vormt de belangrijkste nieuwe 
ontwerpopgave.

C Cultuuromslag

   De transitie naar het delen van mobili-
teit is een collectieve keuze en vraagt 
om een moeilijke cultuuromslag. De 
overheid kan hierin een actieve en 
sturende rol spelen, niet alleen door 
een gepast beleidskader te scheppen, 
maar ook door de vele, vaak van 
onderuit gegroeide initiatieven te 
stimuleren en beter op elkaar 
afstemmen. 

in sommige steden in de Lage Landen is 
de transitie naar het delen van mobiliteit 
al ingezet. Bedrijven, steden, coöperaties 
of burgers organiseren deelsystemen  

— Transities –
GEDEELDE MOBILITEIT

Strategie 5

207Deel 3206 DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



voor auto’s of fietsen, vaak technologisch 
ondersteund door innovatieve apps. Die 
initiatieven, veelal van onderuit gegroeid, 
hebben een positieve invloed op de mobi-
liteit. toch blijft delen en carpoolen nog 
een niche. Privaat en individueel vervoer 
blijft de norm. 

een sterke sturing van de overheid kan 
een stimulans betekenen om van 
gedeelde mobiliteit het dominante sys-
teem te maken voor het hele territorium 
van de Lage Landen. De overheid beschikt 
over heel wat middelen om die transitie te 
versnellen en de cultuuromslag mogelijk 
te maken. Zij heeft de fiscale en ruimte-
lijke instrumenten in handen om het juiste 
kader te scheppen. Ze kan bijvoorbeeld 
het delen van wagens fiscaal voordelig 
maken en het individuele autobezit 
belasten. Ze kan de verschillende modi 
van openbaar vervoer beter op elkaar 
afstemmen en ruimtelijk integreren.  
een volgende, radicale stap is het actief 
reduceren van infrastructuur. enkel door 
minder infrastructuur te behouden, kan 
het gedeelde systeem uitgroeien tot het 
dominante systeem. maar bovenal kan  
de overheid een rol spelen om de verschil-
lende initiatieven die vandaag van onder -
uit zijn gegroeid, een duw in de rug te 
geven, en beter op elkaar af te stemmen. 
op die manier werken overheid, private 
partners, organisaties en individuen 
samen aan de gewenste cultuuromslag. 
We hoeven hiervoor niet te wachten tot de 
technologie van de zelfrijdende wagen op 
punt staat. De transitie kan nu al ingezet 
en versneld worden. 

7  eigen berekeningen op basis van 
statbel.gov en kadastrale gegevens.
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B  van een parallel naar  
een complementair  
mobiliteitssysteem

Het ‘tien­minutennetwerk’: de gemiddelde 
afstand die verschillende verkeersmodi 
(fiets, e­bike, wagen, tram, trein) afleggen 
in tien minuten (wat doorgaans als een 
acceptabele tijd­afstand wordt beschouwd). 
Op basis van dit model kunnen we het 
potentieel van overstapplaatsen of service 
stations bepalen. 

Mogelijke organisatie van mobiliteit en 
intermodale knooppunten tussen 
Antwerpen en Brussel via Mechelen. 

1) Gebaseerd op het principe van ‘nabij  ­
heid van dichtheid’ met oversstapplaatsen 
in de grenszone van de stedelijke kernen.

2) Gebaseerd op bestaande autosnelwegen 
waarlangs stedelijke verdichting kan 
plaatsvinden rond de oversstapplaatsen. 
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 Lokale infrastructuur
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A  reductie en her - 
programmering van het  
wegennet

Wanneer we zelfrijdende wagens niet 
alleen delen (geen privaat bezit) maar ook 
poolen (volledig gevulde wagens) kunnen 
we nog meer winsten boeken op het vlak 
van ruimtebeslag, energieverbruik en 
efficiëntie. 
  Bron: Brian a. Johnson (2015). Disruptive Mobility:  

AV Deployment Risks and Possibilities, equity  
research report, Barclays.
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Situatie voor en na de introductie van 
geautomatiseerd en gedeeld vervoer op  
de A12 tussen Antwerpen en Brussel.

Organisatie van de mobiliteitsinfrastruc­
tuur voor wagens met verbrandingsmotor 
versus elektrische, zelfrijdende wagens.

1) Navigatie
2) Op­ en afritten
3) Rijvakken
4) Rijrichting
5) Energie
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1. reductie door efficiëntie

2. toename e-bikesnelwegen

3. herprogrammeren auto-/spoorweg

4. toevoegen voorzieningen
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C Cultuuromslag

Oppervlaktewinst na introductie van 
geautomatiseerd en gedeeld vervoer 
tussen Antwerpen en Brussel. 
1) Reductie door efficiëntie
2) Toename e­bikesnelwegen
3) Herprogrammeren autoweg/spoorweg
4) Toevoegen voorzieningen
  Bron: eigen berekeningen op basis van gis-data.

Situatie voor en na de introductie van 
geautomatiseerd en gedeeld vervoer op  
de A12 tussen Antwerpen en Brussel.
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Tot op vandaag is het mogelijk om met de wagen tot 
diep in de stad te rijden. Stedelijke voorzieningen zoals 
winkels, administratieve functies, musea en stations zijn 
optimaal bereikbaar. De massale instroom van wagens 
bedreigt echter de leefbaarheid van onze steden. De 
luchtvervuiling, de vele files en het enorme ruimte-
beslag van de auto in de stad zijn onhoudbaar geworden. 
Geïntegreerd en gedeeld vervoer maakt de stad 
opnieuw toegankelijk en biedt kansen om de stedelijke 
kwaliteit van de stadswijken gevoelig te verbeteren. 

De polycentrische stad

A B

Strategie 6
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Huidige organisatie van de stedelijke 
infrastructuur

 Ringwegen

 Binnenstedelijke radiale wegen
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Organisatie van de stedelijk infrastructuur 
volgens het polycentrische verdeelmodel

 Binnenstedelijke infrastructuur 
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A  Polycentrisch georganiseerde steden

   Door in iedere stadswijk intermodale 
knooppunten te organiseren, verschuift 
de verkeersintensiteit van het centrum 
of van de ringweg naar een veelheid 
van kleinere kernen. Het decentraal 
mobiliteitsmodel verhoogt de leefbaar-
heid van de verkeersluwe wijkcentra 
en maakt de stad als geheel opnieuw 
bereikbaar. 

om de leefbaarheid van onze steden 
te waarborgen, zit er vandaag weinig 
anders op dan de auto te weren uit de 
stad. twee strategieën maken opgang. 
Het radicaal defensieve centrale model 
(zoals bijvoorbeeld in gent) breidt de 
verkeersluwe zone van het historische 
en toeristische centrum uit en dringt het 
lokale verkeer terug tot aan de binnen-
ring. Het ringmodel (zoals in amsterdam) 
leidt het grootschalig, doorgaand verkeer 
af langs de buitenring en intensifieert het 
centrum als intermodaal gebied. Beide 
opties bieden slechts een voorlopige 
oplossing. Ze verplaatsen de congestie 
naar de binnen- of buitenring. De ringweg 
is echter een te beperkte infrastructuur 
om zowel lokaal als bovenlokaal verkeer 
te bedienen. Bovendien werpen deze 
modellen een barrière op tussen de stad 
en de omliggende verstedelijking.

De omschakeling naar zelfrijdend en 
gedeeld vervoer – en de reductie van het 
aantal wagens dat dit met zich meebrengt 
– biedt kansen om de toegang tot de stad 
heel anders te organiseren. Het decen-
trale of polycentrische model organiseert 
mobiliteit vanuit de verschillende stads-
wijken. Het zijn verkeersluwe wijken die 
georiënteerd zijn op een intensief mobi-
liteitsknooppunt. voortaan kan je met de 
zelfrijdende wagen tot diep in de stad 
rijden, waarna je je reis te voet kan ver-
derzetten of kan overstappen op e-bike, 

metro of tram. De stad blijft optimaal 
bereikbaar en toch verkeersluw.

B  gedeelde mobiliteit vergroot de 
publieke ruimte in de stad

  als de Lage Landen kiezen voor een 
gedeelde en geïntegreerde mobili-
teit, dan komt het grootste deel van 
de buitenruimte die vandaag voor de 
wagen voorbehouden is, zoals straten 
en parkeerplaatsen, vrij. op die manier 
kunnen we de publieke ruimte in de 
stad verdubbelen. 

Het systeem van geautomatiseerde en 
gedeelde wagens zal de impact van het 
binnenstedelijke verkeer op de stad sterk 
reduceren. om de noden te lenigen van 
een ‘filehoofdstad’ als Brussel zouden er 
nog maar 62.500 wagens nodig zijn in 
plaats van de huidige 1,1 miljoen.8 ver-
keersopstoppingen komen nog maar 
zelden voor, en aangezien de gedeelde 
en geautomatiseerde wagens steeds 
onderweg zijn, verdwijnt ook het parkeren 
op de openbare weg uit het straatbeeld. 
reizigers verliezen ook geen tijd meer met 
het zoeken naar een parkeerplaats, aange-
zien ze vlak voor hun bestemming worden 
afgezet.

Uiteraard zullen deze wagens niet op 
elk moment van de dag onderweg zijn. 
er moet nog steeds geparkeerd kunnen 
worden. Dat is ook nodig om onderhouds-
werken uit te voeren of de batterijen op te 
laden. Brussel heeft echter een voorraad 
parkeergarages voor 450.000 wagens. 
ongeveer 15% van alle onder- en boven-
grondse gebouwen zal volstaan om het 
nieuwe wagenpark te huisvesten. De rest 
van het parkeerpatrimonium kunnen we 
ombouwen en een alternatieve functie 
toebedelen. 

Dankzij de nieuwe mobiliteitscultuur ont-
staat in de meest verharde delen van de 
Lage Landen nieuwe ruimte voor speel-
straten, pleinen, parken, sportterreinen, 
recreatie, landschap, water of voedsel-
productie. De vrijgekomen ruimte schept 
ook mogelijkheden voor verdichting of 
stedelijke uitbreiding, wat voorheen, in het 
dicht bebouwde stadslandschap, quasi 
onmogelijk was.
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8  eigen berekeningen op basis van 
statbel.gov en kadastrale gegevens.
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Huidige situatie Ringmodel

Centraal model Polycentrisch model

A  Polycentrisch georganiseerde 
steden

Buiten de stad leggen we met de auto 
langere afstanden af dan binnen de stad. 
De verhouding tussen afstand en reistijd 
is het meest effi ciënt buiten de stad. Een 
autorit binnen de stad kost relatief veel 
tijd voor een vergelijkbare afstand.
  Bron: mobiliteitsonderzoek nederland (mon) / CBs (2014).

De omschakeling naar zelfrijdend en 
gedeeld vervoer – en de reductie van het 
aantal wagens dat dit met zich meebrengt 
– biedt kansen om de toegang tot de stad 
heel anders te organiseren. Het polycen­
trische stadsmodel organiseert mobiliteit 
vanuit de verschillende stadswijken. Het 
zijn verkeersluwe wijken die georiënteerd 
zijn op een intensief mobiliteitsknooppunt.
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 Lokale infrastructuur

 Stedelijke infrastructuur

 Bovenlokale infrastructuur
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B  gedeelde mobiliteit vergroot de 
publieke ruimte in de stad

In het huidige mobiliteitsmodel is tot 40% 
van de open ruimte in de stad ingenomen 
door wegen en parkeerplaatsen.

Ruimtewinst in de stad na introductie van 
gedeeld en geautomatiseerd vervoer. 

Simulatie van ‘winst publieke ruimte’:  
het opnieuw openleggen van de Zenne  
in Brussel.

Simulatie van ‘winst publieke ruimte’: 
herprogrammering van grote parkeer­
gebouwen in Brussel.
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geZonDe 
LanDBoUW

 strategie 7 — voedselfabriek
kunstmatige eiwitproductie 
Precisielandbouw
van greenport tot mainport 

 strategie 8 — stadsvoorzienende landbouw
korte-ketenlandbouw
voedsel-woon-landschap 
Lokale foodhubs

 strategie 9 — Land-schaps-bouw
Complementaire landbouw
Circulair waterbeheer
klimaatadaptatie en biodiversiteit

A
B
C

A
B
C

A
B
C
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en de introductie van stadslandbouw, 
kunnen we de minder vruchtbare bodems 
of gebieden die gevoelig zijn voor de 
klimaatverandering, zoals overstromings-
gebieden of polders, teruggeven aan de 
natuur. De landbouw kan een nieuwe 
taak opnemen in het beheer van deze 
ecologische systemen. een project van 
Land-schaps-bouw kan in de Lage Landen 
opnieuw uitgestrekte en met elkaar ver-
bonden ecosystemen doen ontstaan die 
de ergste gevolgen van de klimaatop-
warming opvangen en de juiste condities 
scheppen voor een duurzame en gezonde 
voedselproductie.  

 

manier kunnen hervormen en ruimtelijk 
herschikken. De eerste strategie grijpt de 
innovatie en technologische vernieuwing 
in de land- en tuinbouw aan om de diverse 
kwaliteiten van de bodems ten volle te 
benutten en de te eenzijdige landbouw-
productie te diversifiëren. Dankzij het 
kweken van kunstmatige eiwitten in  
een industriële omgeving – de voedsel-
fabriek – kunnen we de veeteelt op 
vruchtbare gronden reduceren, waardoor 
de vruchtbare gronden opnieuw beschik-
baar worden voor akkerbouw. ook het 
verplaatsen van niet-grondgebonden 
teelten naar minder vruchtbare gronden 
kan rijke akkergrond vrijmaken. Die akkers 
kunnen vervolgens, dankzij nieuwe tech-
nologieën, automatisering en veredeling, 
veel intensiever en gevarieerder bebouwd 
worden met gewassen die aangepast zijn 
aan de specifieke bodemkwaliteit. 

in de tweede strategie zoeken we naar 
een oplossing voor het onevenwicht 
tussen de import en de export van 
voedsel, een onevenwicht waardoor de 
inwoners van de Lage Landen nauwelijks 
nog voedsel van eigen bodem eten.  
Wanneer we erin slagen om korte-keten-
landbouw en biologische teelten te orga-
niseren in onze steden en de randen van 
onze steden, komt dat niet alleen onze 
gezondheid ten goede, maar kunnen we 
ook veel nieuwe werkgelegenheid creëren. 
Bovendien kan stadsvoorzienende land-
bouw een motor zijn voor de transformatie 
van de stad. Landbouwgebieden reiken  
als groene longen tot diep in de stad. Ze 
zorgen voor gezond voedsel, werkgele-
genheid, open ruimte, verfrissing en re -
creatie. De voedsellandschappen zijn de 
stadsparken van 21ste eeuw.

De derde strategie zoekt naar oplossingen 
voor de gespannen relatie tussen land-
bouw en milieu. Dankzij de intensivering 
van de landbouw op vruchtbare gronden 
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9  eigen berekeningen gebaseerd op  
gis-data / CBs (2012) / Compendium 
voor de Leefomgeving (2015) / FoD 
economie (2014).

10  gebaseerd op gis-data voor land-
bouwgebruikspercelen.

11  Planbureau voor de Leefomgeving 
(2012). Veel komt van ver. 

12  Ibid.

13  nederlandse organisatie voor  
Wetenschappelijk onderzoek.

van een duurzame en gezonde voedsel-
productie.

een ander neveneffect van de succes-
volle export en de industrialisering van de 
landbouw is dat naar schatting nog maar 
16% van wat de inwoners van de Lage 
Landen op hun bord aantreffen, afkomstig 
is uit de vruchtbare eurodelta.11 terwijl 
minstens 78% van de vleesproductie in 
nederland bestemd is voor de export, 
moeten we 84% van ons eigen voedsel 
importeren uit andere landen van europa 
of andere werelddelen.12 Dat is geen duur-
zaam consumptiemodel. We staan dus 
voor de opgave om meer zelfvoorzienend 
te worden in ons voedselpatroon. tege-
lijkertijd mag de export niet aan belang 
verliezen. als gevolg van een groeiende 
en steeds welvarender wordende wereld-
bevolking zal de voedselvraag tegen 2050 
stijgen met 50 tot 65%.13 als een van de 
vruchtbaarste gebieden ter wereld heeft 
de eurodelta een verantwoordelijkheid om 
bij te dragen aan de stijgende nood aan 
voedsel. 

als de Lage Landen een rol van betekenis 
willen blijven spelen in de mondiale voed-
selproductie en ook nog eens willen voor-
zien in hun eigen consumptie, moeten we 
de productie gevoelig opdrijven, diversi-
fiëren en gezonder maken. Dat kan alleen 
gebeuren als we landbouw begrijpen als 
een ruimtelijk vraagstuk. vandaag is de 
landbouw in de sterk verstedelijkte Lage 
Landen in een voortdurend conflict ver-
wikkeld met andere ruimtegebruikers, 
zoals wonen, natuur, recreatie of industrie. 
met een ruimtelijke transformatie van de 
landbouw kunnen we dit conflict over-
stijgen en een nieuwe relatie tot stand 
brengen tussen landbouw, stad en natuur. 

in drie strategieën onderzoeken we welke 
winsten we kunnen boeken als we onze 
landbouw op een radicale maar duurzame 

Dankzij de succesvolle agrofoodsector en 
hoogtechnologische innovaties in de land- 
en tuinbouw hebben de voedselproducten 
uit de Lage Landen ook in het buitenland 
een erg goede reputatie. België en neder-
land zijn samen de grootste exporteur ter 
wereld voor agrofoodproducten. vooral 
vlees en de vleesverwerkende industrie, 
zuivelproducten, groenten, fruit en sier-
teelt hebben hierin een groot aandeel. 
Het groeiende belang van de export heeft 
ertoe geleid dat voor veel landbouwbe-
drijven schaalvergroting, intensivering en 
de overschakeling naar monoculturen en 
veeteelt de meest winstgevende bedrijfs-
keuze is. 

De industriële landbouw heeft echter een 
keerzijde. vandaag wordt tot 56% van 
het landbouwareaal gebruikt voor vee-
teelt, voedergewassen zoals maïsbouw 
en niet-grondgebonden landbouw.10 Hier-
door produceren veel vruchtbare bodems 
onder hun potentieel. omgekeerd maakt 
kunstmatige bemesting het mogelijk om 
ook op minder vruchtbare gronden land-
bouw te bedrijven. in zekere zin kan men 
zeggen dat ons industriële landbouw-
systeem geëvolueerd is naar een bijna uit-
sluitend niet-grondgebonden landbouw: 
er bestaat nauwelijks nog een verband 
tussen de specifieke kwaliteit van  
de bodem en het geteelde gewas. 

Bovendien is de industriële landbouw een 
bedreiging voor de fragiele ecosystemen 
van de Lage Landen. Door overbemesting 
met nitraten en fosfaten en overmatig 
waterverbruik zet de landbouw de water-
huishouding en de vruchtbaarheid van 
het landbouwareaal onder druk en tast 
ze de biodiversiteit en het landschap aan. 
Die situatie is onhoudbaar. Het landbouw-
systeem ondermijnt paradoxaal genoeg 
de primaire condities – een vruchtbare 
bodem, voldoende zuiver water en sterke 
ecosystemen – die aan de basis staan 

Net zoals vele andere delta’s ter wereld is 
ook de Eurodelta een uitermate vrucht-
baar gebied met een hoge concentratie 
aan verstedelijking. Het rijke fysische 
systeem beschikt over een uitgebreid 
waternetwerk, vruchtbare bodems en 
een grote diversiteit aan natuurlijke land-
schappen en ecosystemen. Ondanks de 
sterke verstedelijking groeide 52% van 
het territorium uit tot zeer productief 
landbouwareaal. Zo’n 64% van dit areaal 
bestaat uit grasland. 30% voorziet in 
akkerbouwproducten zoals granen, aard-
appelen en suikerbieten.9 
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Synthesekaart. Huidige organisatie van 
de landbouw

 Akkerbouw

 Veeteelt

 Natuur

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 

 Belangrijke handelsroute
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Synthesekaart. Organisatie van de land­
bouw na ruimtelijke transformatie op 
basis van de bodemsamenstelling

 Akkerbouw

 Veeteelt

 Natuur

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 

 Belangrijke handelsroute
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De Lage Landen behoren tot de meest 
vruchtbare gebieden ter wereld. Ze 
beschikken over rijke en gevarieerde 
bodems en een overvloed aan water. 
  Bron: Us Department of agriculture, Conservation service, 

natural resources

Evolutie en toekomstprojectie van de 
inrichting van de open ruimte (1930­2100). 
De ruimtelijke transformatie van de land­
bouw leidt tot meer natuur, meer grond­
gebonden akkerbouw en meer domestieke 
teelten, terwijl het ruimtebeslag van 
veeteelt en andere niet­grondgebonden 
voedselproductie daalt.
 Bron: CBs (2015) / statbel (2015).
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1930 2020 2100
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Trends in de landbouwtransitie (1930­2100). 
Hoogtechnologische landbouw in combi­
natie met het afstemmen van teelten op de 
bodemsamenstelling leiden tot een hogere 
opbrengst en een gezondere voeding. 
 Bron: CBs (2015) / statbel (2015).

Eurodelta als
topexportregio
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Relatie tussen ‘vruchtbaarheid van  
de grond’ en ‘ruimte­inname’. Vrucht   ­
bare gronden worden zoveel mogelijk 
vrij gemaakt voor intensieve, gediver­
sifieerde en hoogtechnologische 
akker bouw voor menselijke con­
sumptie. In die gebieden wordt 
natuur minder uitgebouwd en is  
ook veeteelt minder verantwoord. 
Onvruchtbare gronden lenen zich 
veel minder voor (natuurlijke) 
akkerbouw. Hier ontstaat ruimte voor 
natuur en extensieve veeteelt. Op de 
overgang tussen beide, of in verstede­
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veeteelt, eiwitproductie en natuur.
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De bevolking groeit; de vraag naar voedsel stijgt. De 
vruchtbare Lage Landen dragen een verantwoordelijk-
heid om meer voedsel te produceren, zowel voor de 
binnenlandse markt als voor de wereldmarkt. Hoog-
technologische innovaties in de landbouw bieden een 
kans om de landbouw ook ruimtelijk heel anders te 
organiseren. Dankzij een herschikking van het land-
bouwareaal kunnen we het bodempotentieel van de 
Lage Landen optimaal benutten en niet alleen meer 
maar ook gezonder voedsel produceren. 

Voedselfabriek

A

B C

Strategie 7
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Huidige organisatie van de industriële 
landbouw 

 Industriële akkerbouw

 Industriële veeteelt

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 

 Belangrijke handelsroute

Organisatie van de industriële landbouw 
na ruimtelijke transformatie

 Intensieve akkerbouw

 Eiwitproductie in voedselfabrieken

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 

 Belangrijke handelsroute
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veeteelt is bovendien belastend voor 
het milieu en is een belangrijke oor-
zaak van de klimaatopwarming. aan de 
vleesproductie zijn heel wat ‘externe 
kosten’ verbonden. om één kilogram 
vlees te produceren is niet minder dan 
11.000 liter water nodig.15 De veeteelt 
is verantwoordelijk voor een groot aan-
deel van de uitstoot van Co2 en andere, 
nog schadelijkere broeikasgassen zoals 
methaan. methaangas, afkomstig van de 
darmgisting van herkauwers, is wereld-
wijd verantwoordelijk voor 20% van het 
broeikaseffect.16 De veeteelt is bovendien 
een echte ruimteverslinder. eén kilo-
gram vlees vereist ongeveer 0,35 hectare 
landbouwgrond.17 veeteelt heeft weiland 
nodig, akkers voor de productie van vee-
voeders en grasland voor het uitrijden 
van de mest. De mestproductie zorgt voor 
een teveel aan stikstof in de bodem, het 
grondwater en het oppervlaktewater. Dat 
heeft ernstige gevolgen voor de natuur-
lijke soortenrijkdom en fragiele ecosys-
temen. 

recente technologieën maken het 
evenwel mogelijk om de productie van 
alternatieve eiwitten – zoals kweekvlees 
op basis van stamcellen, insecten, schaal-
dieren, vissen – in een geïntensiveerde en 
geconcentreerde context ‘binnenskamers’ 
te organiseren. Dankzij de industriële 
productie van eiwitten kunnen we tot 
40% van de vruchtbare bodem vrijmaken 
voor intensieve akkerbouw voor mense-
lijke consumptie. Dat vereist evenwel een 
wereldwijde omschakeling van onze eet-
gewoonten. gezien de hoge productiekost 
en de hoge externe kosten van de vee-
teelt, lijkt minder vlees eten een onvermij-
delijke evolutie. vlees zal in de toekomst 
meer en meer een luxeproduct worden. 

 

A kunstmatige eiwitproductie 

  meer dan 50%van het beschikbare 
landbouwareaal in de eurodelta wordt 
vandaag gebruikt voor veeteelt of de 
teelt van veevoedergewassen. Dat is 
een enorme verkwisting van vrucht-
bare grond. De productie van kunst-
matige eiwitten kan die landbouwgrond 
‘bevrijden’ en teruggeven aan de hoog-
productieve akkerbouw voor mense-
lijke consumptie.

van oudsher gebruiken landbouwers de 
meest vruchtbare gronden voor akker-
bouw; op de minder vruchtbare gronden 
graast het vee. voor de industriële land-
bouw geldt dit principe niet meer. Door 
bemesting met nitraten en fosfaten en 
kunstmatige bevloeiing door het aanboren 
van het grondwater kunnen vandaag ook 
schrale en droge gronden zoals zandbo-
dems heel productief worden gemaakt. De 
intrinsieke bodemkwaliteit is geen crite-
rium meer voor het soort landbouw dat we 
bedrijven. Bijna om het even welke bodem 
kan voor om het even welke teelt geschikt 
worden gemaakt. toch zijn er ernstige 
negatieve gevolgen verbonden aan de 
industriële landbouw. overbemesting tast 
de biodiversiteit van het omliggende land-
schap aan en de zakkende grondwater-
tafel bedreigt onze drinkwatervoorraden.

naarmate de export de voorbije decennia 
aan belang won en de wereldwijde vraag 
naar vlees en zuivel sterk groeide, leggen 
steeds meer landbouwbedrijven zich toe 
op de meer winstgevende veeteelt. van-
daag wordt tot 56% van het landbouw-
areaal van de Lage Landen gebruikt voor 
veeteelt of voedergewassen zoals maïs.  
in nederland alleen loopt dit cijfer op tot 
62%.14 Dit ‘oneigenlijke’ gebruik betekent 
een enorme verspilling van vruchtbare 
bodems.
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ook de milieubelastende monoculturen, 
die vanaf de tweede helft van de 20ste 
eeuw noodzakelijk gepaard gingen met 
de intensivering en de schaalvergroting 
van de landbouw, behoren weldra tot het 
verleden. Hoogtechnologische landbouw 
laat toe opnieuw diversiteit te brengen in 
de productie en de teelten optimaal af te 
stemmen op de intrinsieke kwaliteit van 
de bodem.

een groot deel van de productie op 
vruchtbare bodems in de greenports 
gebeurt vandaag onder glas en is dus 
‘niet-grondgebonden’. Hier kunnen we nog 
veel winsten boeken. Door een verplaat-
sing van niet-grondgebonden teelten (of 
veeteelt) naar minder vruchtbare grond, 
kunnen de meest vruchtbare gronden 
gebruikt worden voor gespecialiseerde 
buitenteelten die aangepast zijn aan 
de specifieke kwaliteiten van de lokaal 
aanwezige bodemtypes. De greenports 
worden ‘grondgebonden’ greenfields. 
Daarnaast kunnen we via ruilverkave-
ling met verstedelijkte gebieden streven 
naar een schaalvergroting en clustering 
van het vruchtbare landbouwareaal. De 
optimalisatie van de landbouw biedt dus 
ook meteen een manier om de ruimtelijke 
versnippering van het landschap tegen te 
gaan. 

Wanneer we het intensieve landbouw-
model van de greenports op grotere 
schaal kunnen invoeren en uitbreiden 
naar de meest vruchtbare landbouwge-
bieden in de Lage Landen, kunnen we 
de beperkte maar vruchtbare grond die 
de eurodelta rijk is, veel beter benutten 
zonder daarmee de natuurlijke ecosys-
temen nog meer te belasten. Dankzij de 
schaalvergroting kunnen de Lage Landen 
hun wereldhandelspositie verstevigen en 
tegelijkertijd ook meer voedsel produ-
ceren voor de binnenlandse markt.

B Precisielandbouw

  Dankzij hoogtechnologische preci-
sielandbouw kunnen we veel preciezer, 
intensiever en diverser produceren 
zonder gebruik te maken van kunst-
meststoffen of pesticiden. Door schaal-
vergroting en het herschikken van de 
landbouw volgens de intrinsieke kwa-
liteiten van de bodem, kunnen we de 
productie gevoelig opdrijven. 

in nederland bevindt een groot deel van 
de agro-industrie die gericht is op de 
export zich in zogenaamde greenports. 
Dat zijn kennisintensieve concentraties 
van grootschalige landbouwentiteiten, 
voedselverwerkende industrieën, labo-
ratoria, onderzoeksinstellingen en vei-
lingen. De greenports werken nauw samen 
met de universiteit van Wageningen. Die 
behoort tot de wereldtop op het vlak 
van onderzoek naar gezond voedsel en 
nieuwe land- en tuinbouwtechnologieën. 
De ruimtelijke organisatie in clusters laat 
toe dat kennisontwikkeling, technologi-
sche innovatie, onderwijs, onderzoek, pro-
ductie en verwerking elkaar versterken. 
De greenports vertegenwoordigen een 
hoge economische waarde. alleen al in 
nederland bedraagt de totale productie-
waarde van de tuinbouwsector 7 miljard 
euro per jaar met een groei van 2 tot 4 
procent per jaar.18

Dankzij de inzet van dubbele teelten, de 
veredeling van gewassen, bio-engineering, 
biologische verrijking van de bodem, het 
zaaien met drones, gps-gestuurd wieden 
en secure, hoogtechnologische scree-
ning oogsten de greenports een grotere 
opbrengst per hectare zonder afbreuk te 
doen aan de draagkracht van de bodem of 
het ecosysteem. een hoogtechnologische 
en geautomatiseerde omgeving maakt 
het gebruik van schadelijke kunstmest-
stoffen en pesticiden immers overbodig. 
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C  van greenport tot mainport 

  Het uitgebreide water-, wegen- en 
spoornetwerk van de eurodelta kan 
een sturende factor zijn voor de land-
bouw. Wanneer we de intensivering van 
de landbouw ruimtelijk koppelen aan 
de (bestaande) logistieke netwerken, 
kunnen we distributie en export op een 
meer efficiënte en duurzame manier 
organiseren.

niet alleen de vruchtbare bodems maar 
ook de strategische positie van de havens 
van rotterdam, antwerpen, amsterdam, 
Zeebrugge of gent en het dichte net-
werk van autosnelwegen, spoorwegen, 
kanalen en waterwegen, hebben mogelijk 
gemaakt dat de Lage Landen vandaag 
de grootste voedselexporteur ter wereld 
zijn. om de export van voedselproducten 
zo optimaal mogelijk te laten verlopen, 
is een snelle en efficiënte overslag nodig 
tussen productieplaats en transporthub. 
een clustering van goed ontsloten voed-
selproductiekernen, verwerkingscentra en 
distributiehubs laat ons toe om heel wat 
dure, tijdrovende en energieverslindende 
verplaatsingen te vermijden.

kunstmatige eiwitten en producten van 
de precisielandbouw die bedoeld zijn 
voor de export worden het best zo effi-
ciënt mogelijk bij de consument gebracht. 
niet-grondgebonden, intensieve voedsel-
productiecentra met een beperkt ruimte-
beslag takken dus het best onmiddellijk 
aan op goed onderbouwde logistieke  
netwerken. voedselfabrieken en 
niet-grondgebonden teeltcentra kunnen 
bijvoorbeeld een onderkomen krijgen 
in verlaten havengebouwen, zodat het 
voedsel zo efficiënt mogelijk verscheept 
kan worden. Het teelt- en kweekafval kan 
vervolgens dienen als grondstof van de 
opkomende biobased economy, die de 
petrochemie langzaam maar zeker zal 

vervangen.19 ook vruchtbare landbouw-
gebieden of tuinbouwclusters die goed 
ontsloten zijn door bovenlokale infrastruc-
turen of havens, richten zich best op de 
wereldmarkt. De greenports en green-
fields kunnen op die manier uitgroeien tot 
efficiënte mainports. De overige green-
fields kunnen zich richten op binnen-
landse consumptie. 

14  gebaseerd op gis-data van land-
bouwgebruikspercelen.

15  www.watervoetafdruk.org.

16  www.klimaat.be. 

17 www.watervoetafdruk.org.

18  www.greenportholland.com.

19  Zie hoofdstuk Circulaire economie.

— Transities –
GEZONDE LANDBOuW

Strategie 7

243Deel 3242 DE LAGE LANDEN 2020-2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



België en Nederland zijn samen de 
grootste exportregio ter wereld voor agro­
foodproducten. Vooral vlees en de vlees­
verwerkende industrie, zuivelproducten, 
groenten, fruit en sierteelten hebben 
hierin een groot aandeel.  
  Bron: topteam agro&Food (2011). De Nederlandse 

groeidiamant, ministerie van economische Zaken, 
Landbouw en innovatie, Den Haag, p. 28 / Planbureau 
voor de Leefomgeving (2012). Nederland Landbouwland.

A  kunstmatige eiwit-
productie
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Vandaag wordt een groot aandeel van 
de vruchtbare landbouwgrond gebruikt 
voor niet­grondgebonden veeteelt, terwijl 
minder vruchtbare bodems kunstmatig 
worden verrijkt. Vruchtbare bodems 
blijven onderbenut. Mits reorganisatie van 
het landbouwareaal kunnen we een winst 
maken van 5% vruchtbaar akkerland.  
  Bron: statbel (2015) / CBs (2015) / gis-data.

 Akkerbouw

 Veeteelt
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Internationale vergelijking van het aantal 
varkens per km2. Nederland en België 
scoren hoog als landen. Ook vijf regio’s in 
de Lage Landen behoren tot de koplopers. 
Dat is geen duurzame situatie. Aan de 
veeteelt zijn heel wat externe kosten 
verbonden: een hoog waterverbruik, een 
hoge uitstoot van CO2 en andere broeikas­
gassen, een hoog ruimteverbruik (bijvoor­
beeld voor de teelt van voedergewassen) 
en vervuiling van bodems en grond­ en 
oppervlaktewater door stikstof (mest­
productie). 
 Bron: Fao, CBs (2015).

B Precisielandbouw
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Greenportclusters in de Lage Landen. 
Greenports zijn kennisintensieve concen­
traties van grootschalige landbouwenti­
teiten, voedselverwerkend industrieën, 
laboratoria en onderzoeksinstellingen. 
De ruimtelijke organisatie in clusters laat 
toe dat innovatie, onderwijs, onderzoek 
en productie elkaar versterken. De 
greenports werken nauw samen met de 
universiteit van Wageningen, die behoort 
tot de wereldtop op het vlak van onder­
zoek naar gezond voedsel en nieuwe 
land­ en tuinbouwtechnologieën.
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Private investeringen in research & 
development in de agrofoodindustrie. 
Nederland en België behoren tot de  
meest innovatieve landen van Europa. 
  Bron: topteam agro&Food (2011), p. 30.

C  van greenport tot mainport 
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Belangrijkste netwerken en kennispolen 
van de voedselverwerkingsindustrie in de 
Lage Landen.
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PRODuCTIE EN  
 VERWERKING VAN

ZuIVEL EN AKKERBOuW

VERWERKING EN 
DISTRIBuTIE VAN 
AGRO­ EN FOOD­

PRODuCTEN

OVERSLAG VAN 
GRONDSTOFFEN, PRODuCTIE 
VAN PLANTAARDIGE VETTEN 

EN ZuIVELPRODuCTEN

PRODuCTIE, VERWERKING,  
VERDELING EN DISTRIBuTIE  

VAN AGRO­ EN FOODPRODuCTEN
MET FOCuS OP KENNISONTWIKKELING

VOEDSELPRODuCTIE EN ­VERWERKING 
DOOR AGRO­ EN FOODCOMPLEx 

MET FOCuS OP TECHNOLOGy, 
HEALTH AND LOGISTICS
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Stedelijke voedselproductie van stadskern tot stads-
rand kan onze steden meer zelfvoorzienend maken en 
de kloof dichten tussen consument en producent van 
voedsel. Het op grote schaal organiseren van stedelijke 
korte-ketenlandbouw is een belangrijke motor voor 
stadsvernieuwing. Voedsel-woon-landschappen vormen 
nieuwe, grootschalige landschappelijke figuren die tot 
diep in de stad doordringen en de stad opnieuw gezond 
maken. Het zijn de stadsparken van de 21ste eeuw. 

Stadsvoorzienende landbouw

A

B C

Strategie 8
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Huidige korte­keteninitiatieven en lokale, 
biologische landbouw

 Korte­ketenlandbouw 

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 
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Toekomstprojectie van stadsvoorzienende 
akkerbouw en veeteelt

 Stadsvoorzienende akkerbouw

 Stadsvoorzienende veeteelt

 Wegennetwerk 

 Waternetwerk 
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krijgen elke week hun pakket biolo-
gisch geteeld voedsel aan huis besteld. 
ondanks de kleine schaalgrootte blijkt dit 
economisch model rendabel, zij het dat de 
korte-ketenlandbouw nog een nichemarkt 
is, voorlopig enkel toegankelijk voor wie 
het zich kan veroorloven. 

steeds meer mensen kweken hun eigen 
groenten in volkstuinen, in hun private 
tuin, op terrassen of op platte daken in de 
stad. studies wijzen uit dat volkstuinieren 
zeer gunstig is voor de gezondheid, zowel 
voor wie het voedsel consumeert als voor 
wie dagelijks werkt in de tuinen. volks-
tuinen bevorderen bovendien het sociaal 
contact en blijken een bijzonder krachtig 
instrument om de sociale cohesie in ste-
delijke woonwijken te versterken. 

De binnenstedelijke ruimte die voor kor-
te-ketenvoedselproductie in aanmerking 
komt, is vandaag nog sterk onderbenut. 
Wanneer we erin slagen om meer ruimte 
te reserveren voor voedselproductie, 
krijgt voedsel opnieuw een zichtbare plek 
in de stad en verkleint de afstand tussen 
producent en consument. Het potentieel 
is groot. terwijl de 19de-eeuwse parken 
zuurstof moesten brengen in de groei-
ende industriële metropolen, kan de stad 
van vandaag zich wapenen met vrucht-
bare grond. een productief netwerk van 
binnenstedelijke volkstuintjes, parken en 
perkjes, terrassen, verloren restruimte, 
platte daken en leegstaande gebouwen 
kan instaan voor het kweken van kleinere 
groenten, kruiden of champignons, terwijl 
de rand van de stad instaat voor grovere 
teelten zoals aardappelen en granen of 
groenten die veel meer ruimte vragen.

 
B voedsel-woon-landschap 

  Door schaalvergroting en intensivering 
van de landbouw in de stadrand kunnen 

A korte-ketenlandbouw

  in onze binnensteden is nog heel wat 
ruimte beschikbaar om aan landbouw 
te doen. korte-ketenlandbouw in volks-
tuinen, restruimten en plantsoenen 
of op terrassen en platte daken levert 
gezond voedsel in de nabijheid van de 
consument. Het groene netwerk maakt 
de stad gezonder. voedselproductie 
wordt opnieuw deel van het alledaagse 
stedelijk leven.

De agro-industrie van de Lage Landen 
is vooral gericht op export. 66% van 
de lokale productie is bestemd voor de 
buitenlandse markt. slechts 16% van het 
voedsel dat wij op ons bord aantreffen, is 
afkomstig uit de vruchtbare eurodelta. De 
rest importeren we uit andere europese 
landen of andere werelddelen. De afstand 
tussen producent en consument is nog 
nooit zo groot geweest. in de geglobali-
seerde en geïndustrialiseerde voedings-
markt is voedselproductie zowel voor 
de landbouwer als voor de consument 
een abstractie geworden. De lange keten 
waarin ons voedsel terechtgekomen is, 
heeft omwille van de mondiale transport-
ketens en de verwerking en verpakking 
allesbehalve een duurzaam effect op ons 
milieu en onze gezondheid. 

De voorbije jaren is er een tegenbeweging 
ontstaan. De consument is steeds kriti-
scher over de herkomst van zijn voedsel. 
De vraag naar lokaal geteeld en biologisch 
voedsel neemt toe. Die evolutie heeft 
ervoor gezorgd dat de korte-ketenland-
bouw op kleinere percelen nabij of in de 
stad uitgroeit tot een nieuw economisch 
model. er ontstaan nieuwe businessmo-
dellen zoals coöperatieven van landbou-
wers en consumenten. mensen kunnen 
rechtstreeks bij de lokale boer terecht 
voor een variëteit aan seizoens gebonden 
en biologisch geteelde groenten, of 
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we de hele stad van voedsel voorzien. 
stadsvoorzienende landbouw biedt 
kansen om de uitdeinende stad grondig 
te transformeren en gezonder te maken. 

om alle inwoners van een stad van 
voedsel te voorzien, hebben we ongeveer 
220% van de oppervlakte van die stad 
nodig voor landbouw. als we ongeveer 
20% kunnen vinden in plantsoenen, volks-
tuinen en daktuinen in de binnenstad, dan 
nog hebben we buiten de stadsgrenzen 
een oppervlakte nodig van ongeveer 
tweemaal de eigen oppervlakte van de 
stad. in de stadsrand ligt dus een grote 
uitdaging voor de stadsvoorzienende 
landbouw. 

De stadsrand biedt vandaag veel poten-
tieel voor de productie van voedsel. 
tussen de woonkernen liggen vele flarden 
historische landbouwgrond. Het zijn vaak 
restanten van zeer productieve en vrucht-
bare gronden die de steden omringden.  
Ze dreigen te verdwijnen onder druk van 
de demografische groei en de oprukkende 
verstedelijking. in veel gevallen worden ze 
‘oneigenlijk’ gebruikt, bijvoorbeeld als tuin, 
recreatiegebied of paardenweide. andere 
gronden zijn bouwgronden of ‘woonuit-
breidingsgebieden’. als we al die ruimte 
maximaal vrijhouden, en zelfs nieuwe 
open ruimte vrijmaken door ruilverkave-
lingen, het verhandelen van bouwrechten 
en het heroriënteren van lage dichtheden, 
dan kunnen we die historische landbouw-
gronden opnieuw reserveren voor voedsel-
productie. 

als we meer open ruimte willen vrijwaren, 
betekent dit dat meer mensen dichter bij 
elkaar zullen moeten wonen. ontwerpers 
staan voor de opdracht om nieuwe, kwa-
litatieve woonvormen te ontwikkelen die 
het verlies van de eigen, private tuin com-
penseren. Landbouw en voedselproductie 
kunnen in die nieuwe woonmodellen 

opnieuw een actieve rol spelen. als we 
erin slagen te verdichten en een aaneen-
gesloten netwerk tot stand te brengen  
in het versnipperde landbouwareaal van 
de stad, kunnen we grote delen van de 
stadsrand omvormen tot rendabele  
voedsel-woon-landschappen. 

Het aaneenrijgen van versnipperde land-
bouwgronden laat toe om in onze steden, 
bij voorkeur in (voormalige) vallei-
gebieden, grote landschappelijke figuren 
te introduceren. Het zijn aaneengesloten, 
open ruimtes die als groene vingers tot 
diep in de stad doordringen en aansluiting 
vinden op het productieve groene net-
werk van volkstuinen en tuindaken. De 
groene corridors zijn geen monofunctio-
nele landbouwgebieden. Ze dienen zowel 
voor voedselproductie, recreatie als sport. 
Ze hebben een gunstig effect op de 
gezondheid van de steden en hun in -
woners. Het zijn de groene longen van  
de stad. Ze zorgen voor afkoeling van  
het stedelijke hitte-eiland en vormen een 
buffer voor overtollig regenwater of over-
stromingen van rivieren. De open land-
schappelijke ruimtes bieden kansen om 
errond verder te verdichten en nieuwe 
voorzieningen zoals scholen, ziekenhuizen 
of zorgcentra te voorzien, die op hun 
beurt kunnen profiteren van het uitge-
strekte groen. 

C Lokale foodhubs

  De stadsvoorzienende landbouw heeft 
nood aan een nieuw en uitgebreid 
logistiek apparaat. Lokale foodhubs en 
marktplaatsen zijn de nieuwe publieke 
ruimtes van de stad. Het zijn centra 
van nieuwe vormen van bedrijvigheid 
en circulaire economieën.  

De korte-ketenlandbouw is tot op heden 
nog een nichemarkt. Lokaal en biologisch 
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geteeld voedsel is heel erg duur en bijna 
uitsluitend beschikbaar voor zij die het 
zich kunnen veroorloven. De hogere 
kosten zijn te wijten aan de arbeidsinten-
sieve teelt (vrij van pesticiden en kunst-
matige meststoff en), de kleinschalige 
percelen en de hoge kosten voor lokale 
distributie. indien we echter een schaal-
vergroting teweeg kunnen brengen van 
de korte-ketenlandbouw en die kunnen 
koppelen aan een goed dooraderd lokaal 
distributiesysteem, dan kan biologisch 
voedsel betaalbaar worden voor iedereen. 

De stadsvoorzienende landbouw vraagt 
om een heel eigen infrastructuur. voor 
het transport kunnen bestaande maar 
onderbenutte netwerken (zoals rivieren, 
kanalen en spoorwegen) opnieuw geac-
tiveerd worden. er is nood aan lokale 
verkooppunten, opslagplaatsen en een 
netwerk van stedelijke marktgebouwen in 
alle woonwijken, waar de burgers dagelijks 
kunnen genieten van een ruim aanbod aan 
lokaal geproduceerd voedsel. Het nieuwe 
netwerk van markten vormt een nieuw 
soort van publieke ontmoetingsplekken 
in en rond de stad. 

Bijkomend voordeel is dat om al dat 
voedsel te produceren, te verwerken, te 
distribueren en te verkopen, er dichtbij 
huis heel wat nieuwe werkgelegenheid 
ontstaat. in de buurt van de foodhubs en 
marktplaatsen kan een nieuwe, circulaire 
economie tot stand komen die voedse-
loverschotten en organisch oogstafval 
verzamelt, beheert, verwerkt of distribu-
eert. voedseloverschotten kunnen we 
herverdelen, de overige biomassa kunnen 
we gebruiken als mest op de akkers, 
voeding voor kippen, vissen of insecten, 
vergisten om energie te leveren aan de 
landbouw of woningen, of gebruiken in 
de opkomende biobased economy.20 

ook interregionaal moet er uitwisseling 
van teelten mogelijk zijn. sommige steden 
beschikken niet over een vruchtbaar 
ommeland, waardoor zij zich beter speci-
aliseren in veeteelt en voedergewassen, 
terwijl een stad met vruchtbare bodems 
zich volledig kan richten op akkerbouw. 
twee nabijgelegen steden kunnen 
dan weer hun gedeelde invloedssfeer 
gebruiken om op een grootschaligere 
manier in hun voedsel te voorzien. 

 
20  Zie hoofdstuk Circulaire economie.
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stad

complementair

A korte-ketenlandbouw

Huidige landbouwlandschappen of voed­
selregio’s volgens dominant bodemge­
bruik. In veel vruchtbare regio’s primeert 
nog de niet­grondgebonden veeteelt. 
  Bron: CBs (2015) / PBL (2012) / statbel (2015).

1) Huidige verhouding tussen import, 
export en domestiek gebruik van voedsel 
volgens de benodigde landbouwopper­
vlakte. De huidige agrofoodindustrie 
van de Lage Landen is vooral gericht op 
export, terwijl we het overgrote deel van 
ons voedsel moeten invoeren uit andere 
Europese landen of andere werelddelen. 

2) Toekomstprojectie van de verhou­
ding tussen import, export en domestiek 
gebruik van voedsel volgens benodigde 
landbouwoppervlakte. Domestiek gebruik 
van voedsel wint aan belang. 
  Bron: eigen berekeningen op basis van CBs (2015) / 

statbel (2015) en gis-data.
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257Deel 3256 DE LAGE LANDEN 2020­2100
EEN TOEKOMSTVERKENNING



SS LL

B  voedsel-woon-
landschap 

1) Food Footprint van Gent. Oppervlakte 
die nodig is om alle inwoners van de stad 
van voedsel te voorzien, waarbij geïm­
porteerde producten vervangen zijn door 
inheems gekweekte varianten.

2) Oppervlakte en korrelgrootte van de 
landbouwpercelen die nodig zijn om de 
stad Gent van voedsel te voorzien. In en 
nabij de stad is ruimte voor fi jnere teelten, 
verder weg van de stad is ruimte voor 
grovere teelten. 
  Bron: vlaamse overheid, Beleidsdomein Lanbouw en visserij 

(2013). Food Footprint. Welke opppervlakte is nodig om de 
Vlaming te voorzien van lokaal voedsel? Een theoretische 
denkoefening.

1

2

GENT Scheldevallei

Vlaamse 
Ardennen

Leiestreek

Meetjesland
Waasland

C Lokale foodhubs

Stadsvoorzienende landbouw kan een 
motor zijn voor de transformatie van 
de stad. Landbouwgebieden reiken als 
‘groene vingers’ tot diep in de stad. Onder­
benutte infrastructuren zoals rivieren, 
kanalen en spoorwegen kunnen opnieuw 
geactiveerd worden als distributienet­
werk voor de lokale voedselproductie. De 
groene vingers zijn grote, aaneengesloten 
landschappelijke fi guren. Ze zorgen voor 
gezond voedsel, werkgelegenheid, open 
ruimte, verkoeling, recreatie en vormen 
een buffer voor een teveel of een tekort 
aan water. De voedsellandschappen zijn 
de stadsparken van de 21ste eeuw. 
  Bron: sumresearch, iLvo, Paul de graaf, stad gent (2015). 

Stadsgerichte landbouw.
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De industriële landbouw stelt de veerkracht van eco-
logische systemen op de proef en ondermijnt daarmee 
de voorwaarden zelf om aan duurzame landbouw te 
kunnen doen. Daarom moeten we op zoek naar ruim-
telijke strategieën die een nieuw evenwicht tot stand 
brengen tussen voedselproductie en ecosysteemdien-
sten. Een robuust natuurlandschap van de Wadden tot 
de Ardennen versterkt de landbouw, herstelt de bio-
diversiteit en beschermt de Eurodelta tegen de ergste 
gevolgen van de klimaatverandering. 

Land-schaps-bouw

A

B C

Strategie 9
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Huidige situering van natuurgebieden

  Beschermde en niet­beschermde natuur­
gebieden
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Potentiële uitbreidingen van natuur­
gebieden en ecologische landschappen

 Natuurgebieden

 Extensieve veeteelt
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A Complementaire landbouw

  Zonder robuuste ecosystemen is land-
bouw niet mogelijk. meer en meer 
landbouwers zijn zich hiervan bewust 
en denken actief mee hoe ze aan land-
schapsbouw kunnen doen. er ontstaan 
nieuwe synergieën waarin landbouw en 
natuur elkaar versterken.

ondanks de grote verstedelijkingsdruk 
bestaat een aanzienlijk deel – 54% – van 
de totale oppervlakte van de Lage Landen 
uit weiland, akkerland, bos, natuurge-
bieden en andere niet-bebouwde ruimte.21 
toch leven natuur en landbouw op 
gespannen voet met elkaar. natuur moet 
vaak wijken voor landbouw, net zoals 
landbouw moet wijken voor verstedelij-
king en demografische groei. Die conflict-
logica en de bijbehorende hiërarchie zijn 
niet langer houdbaar. De opeenvolging 
van ondergeschikte ruimtelijke systemen 
moeten we omvormen tot een geïnte-
greerd en circulair systeem. We moeten 
met ander woorden streven naar een 
nieuw, gezond evenwicht tussen natuur, 
landbouw en verstedelijking. 

Landbouw heeft er alle belang bij om  
de natuurlijke ecosystemen in stand te 
houden en zelfs te versterken. Zonder 
robuuste ecosystemen kan landbouw  
niet overleven. De industriële landbouw 
ondermijnt paradoxaal genoeg de primaire 
voorwaarden voor een duurzame voedsel-
productie, namelijk een vruchtbare 
bodem, sterke en veerkrachtige eco-
systemen en een stabiele en gezonde 
waterhuishouding. Die situatie is instabiel 
en onhoudbaar. als we erin slagen het 
gebruik van kunstmeststoffen en pesti-
ciden volledig terug te dringen – wat 
mogelijk wordt gemaakt door de hoog-
technologische landbouw – kunnen we 
het conflict tussen natuur en landbouw 
overstijgen en ontstaan vormen van  

complementaire landbouw: natuur onder-
steunt landbouw en vice versa. 

op zulke locaties is een nieuwe taak weg-
gelegd voor de landbouwers. in plaats van 
enkel voedsel te produceren, staan ze ook 
in voor het onderhoud van ecosystemen 
en het beheer van het landschap. Land-
bouwers zijn voortaan ook landschaps-
bouwers, waterschaphoeders en zelfs 
energieproducenten. Dit gebeurt vandaag 
al op vele plaatsen. Landbouwers houden 
fragiele ecosystemen zoals heideland-
schappen in stand met extensieve vee-
teelt, ze zuiveren irrigatiewater in buffer-
bekkens of planten haagkanten, riet-
kanten en knotwilgrijen aan langs hun 
weiden en akkers. Dat kan op veel grotere 
schaal gebeuren. natuurlijke biotopen 
verbeteren de waterhoudende kwaliteit 
van de bodem en zuiveren het water 
zodat overtollige nutriënten niet in de 
oppervlakte- of grondwaterstromen 
terechtkomen en verderop gelegen akkers 
of natuurgebieden aantasten. natuurlijke 
vegetatie, en dan vooral hoogstammige 
vegetatie, is bovendien nog steeds het 
meest efficiënte middel om wind- of water-
erosie tegen te gaan. Ze zorgt ervoor dat 
de kostbare toplaag van de bodem niet 
verloren gaat. 

ook recente experimenten met agro-
forestry of boslandbouw tonen aan dat 
landbouw en natuur veel intenser met 
elkaar verweven kunnen worden. agro-
forestry combineert bosbouw met land-
bouw of veeteelt op hetzelfde stuk grond. 
er ontstaat een ecologische en economi-
sche wisselwerking tussen verschillende 
teelten. De bomen beschermen de bodem 
tegen erosie, zuiveren het water, verbe-
teren de kringlopen van nutriënten in de 
bodem en de bladval zorgt voor vrucht-
bare humus. Bovendien leveren de bomen 
nuttige producten zoals hout, biomassa 
of vruchten. Dankzij de technologisering 

en automatisering van de landbouw is het 
wellicht mogelijk om ook hier heel inten-
sief voedsel te produceren.

 
B Circulair waterbeheer

  De vruchtbare bodem komt onder 
druk te staan door een moeilijke water-
huishouding. Door het sluiten van 
kringlopen kunnen we water recupe-
reren in plaats van ontginnen. De cir-
culaire logica laat toe om natuuronder-
houd en waterbeheer te combineren en 
op die manier bijkomende winsten te 
boeken.

Dankzij de rijkdom aan waterrijke land-
schappen behoort de eurodelta tot de 
meest vruchtbare landbouwgebieden ter 
wereld. De industriële landbouw springt 
echter weinig duurzaam om met de 
beschikbare watervoorraden. De veeteelt 
en zuivelproductie en de daarbij beho-
rende monoteelten voor voedergewassen 
verbruiken niet alleen heel veel water, het 
water komt vaak nog eens vervuild of ver-
rijkt met nitraten en fosfaten terug in het 
milieu. op veel plaatsen zijn landbouwers 
aangewezen op het putten van grond-
water, waardoor de grondwatertafel sterk 
zakt en onze drinkwaterbevoorrading in 
het gedrang komt.  

De klimaatverandering laat zich het eerst 
en het sterkst voelen als een waterpro-
bleem. in de eurodelta kijken we aan 
tegen steeds meer overstromingen en 
steeds langere periodes van droogte. Die 
instabiele waterhuishouding is nefast voor 
zowel de landbouw als voor de natuur-
lijke ecosystemen. om de effecten van de 
klimaatverandering op het vlak van het 
water te milderen, kunnen landbouwers 
waterbuffers aanleggen en beheren. Zo 
kunnen we het water bij overvloedige 
neerslag opvangen en vasthouden om te 

gebruiken bij periodes van droogte. Zulke 
bufferbekkens en bijbehorende irrigatie-
systemen kunnen we best collectief orga-
niseren. Ze kunnen gekoppeld worden 
aan recreatief gebruik of het kweken van 
vissen. 

Water is schaars en kostbaar. Dat dwingt 
ons om op een heel andere manier met 
water om te springen. in plaats van het 
irrigatiewater na bevloeiing van de akkers 
via sloten en beken af te voeren, kunnen 
we het water ook opnemen in gesloten 
kringlopen en hergebruiken. Water wordt 
gerecupereerd in plaats van het steeds 
opnieuw te ontginnen. Circulair water-
management biedt nog veel ongekende 
mogelijkheden. vandaag zijn de eerste 
experimenten opgestart met zogenaamde 
aquaponics. Dat is een systeem dat hydro-
cultuur (planten kweken op water) en 
aquacultuur (waterdieren kweken) combi-
neert in een ecologisch en circulair even-
wicht. De vissen of schaaldieren leveren 
de nodige voedingsstoffen voor de plan-
tengroei en de plantenwortels filteren het 
water voor de vissen. op die manier kan 
water op een heel productieve en groot-
schalige manier gezuiverd worden. Het 
is een manier om natuuronderhoud en 
waterbeheer te combineren met akker-
bouw of vlees-, vis- of eiwittenproductie. 

C  klimaatadaptatie en biodiversiteit

  Door de intensivering van de landbouw 
is het mogelijk om landbouw op minder 
vruchtbare bodems uit te doven en de 
bodem terug te geven aan de natuur. 
Zo ontstaat open en groene ruimte die 
in staat is om de effecten van de kli-
maatverandering op te vangen en de 
biodiversiteit te versterken. 

Wanneer we de landbouw intensiveren op 
vruchtbare bodems (greenfields) en  
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in stedelijke gebieden (voedsel-woon-
landschappen), kunnen we elders de 
landbouwactiviteiten temperen en de 
niet-bebouwde ruimte teruggeven aan 
de natuur. Dat is vooral van belang op 
plekken waar landbouw artificieel in stand 
wordt gehouden, zoals op onvruchtbare 
zandgronden, in natuurlijke overstromings-
gebieden of polders. Dat zijn meteen ook 
de plaatsen waar de klimaatverandering 
zich het sterkst laat voelen. De laagdyna-
mische bodems vervullen een belangrijke 
ecologische rol: ze stellen de eurodelta in 
staat de draagkracht van het fysisch 
systeem te versterken en tegelijk de 
klimaatverandering eff iciënt het hoofd te 
bieden. Hoewel natuurontwikkeling geen 
onmiddellijke economische winsten op le-
vert, maakt ze het territorium weerbaarder 
en kunnen we elders ruimte scheppen 
voor duurzame voedselproductie. 

De robuustheid van een ecologisch sys-
teem is sterk afhankelijk van de schaal 
van het natuurgebied. We moeten niet 
enkel grote natuurlijke ecosystemen vrij-
waren, maar die gebieden ook beter met 
elkaar verbinden. vandaag zijn de natuur-
gebieden in de Lage Landen sterk ver-
snipperd. grootschalige infrastructuren 
en verstedelijking vormen belangrijke 
barrières en creëren ecologische eilanden. 
maar ook de industriële landbouw werpt 
onoverbrugbare barrières op voor flora 
en fauna. monoculturen zijn als het ware 
ecologische woestijnen; ze isoleren eco-
systemen en brengen de veerkracht van 
de aanwezige planten- en dierensoorten 
in het gedrang. De diversificatie van 
teelten, het aanplanten van akkerranden 
en vormen van agroforestry kunnen de 
overgangen tussen landbouw- en natuur-
gebied verzachten en zorgen voor een 
continue verbinding tussen ecosystemen. 
als we er op die manier in slagen land-
bouw en natuurgebieden met elkaar te 
verweven, kan er een verbonden ecosys-

teem ontstaan van de Wadden tot de 
ardennen, dat plaats biedt aan de rijke 
biodiversiteit van de Lage Landen. 

21 eigen berekeningen op basis van 
gis-data en kadastrale gegevens.
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Relatie tussen natuur en landbouw op 
basis van de korrelgrootte van de per­
celen. Grote industriële monoculturen 
kunnen weliswaar grotere aaneengesloten 
natuurgebieden vrijwaren, maar laten 
weinig interactie toe tussen de diverse 
ecosystemen. Kleinere korrelgroottes frag­
menteren de landbouwgronden, wat een 
effi ciënte productie in de weg staat, maar 
zorgen wel voor meer interactie tussen 
diverse natuurgebieden en tussen natuur 
en landbouw.
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B Circulair waterbeheer

Ruimte voor de Rivier (2006­2019) is een 
Nederlandse Planologische Kernbeslissing 
(PKB) met als doel om de Rijn­ en Maas­
delta te beschermen tegen overstromingen 
en de ruimtelijke kwaliteit van het rivieren­
gebied te verbeteren. Anders dan de Delta­
werken, die een ingenieursoplossing waren 
gericht op het overwinnen van de natuur, is 
vandaag het werken mét de natuur het uit­
gangspunt. Overstromingen worden gericht 
toegelaten. 
 Bron: ruimte voor de rivier.

Principeschema’s Ruimte voor de rivier. 
Om de veiligheid in het rivierengebied te 
verzekeren is gekozen voor een strategie 
om niet de rivierdijken te verhogen, maar 
wel om de waterstand te verlagen door de 
rivier meer ruimte te geven (uiterwaarde­
creatie). Er ontstaan mogelijkheden 
voor nieuwe vormen van landgebruik 
zoals agroforestry, extensieve veeteelt en 
natuur­ en landschapsontwikkeling.  
  Bron: voorstel van marco Broeckman voor ‘ruimte voor  

de rivier’.

Huidige situatie:
gebruik uiterwaarden voor extensieve veeteelt

Klimaatuiterwaarde:
dijkverlegging in combinatie met productief landschap

Ruimte voor de rivier:
uiterwaardenverlaging in combinatie met  
natuurontwikkeling

Klimaatuiterwaarde + klimaatdijk = waterkerend landschap

Dijkverlegging volgens huidige strategie:
gaat ten koste van agrarisch gebied
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C  klimaatadaptatie en bio-
diversiteit

De fietsroute Agrotoer De Leije loopt langs 
boomkwekerijen en andere agrarische 
bedrijven. Ze rijgt de versnipperde 
voedsellandschappen aan elkaar in een 
nieuwe landschapsbeleving. De fietsroute 
illustreert de multifunctionele inzetbaar­
heid van groen­blauwe netwerken.  
  Bron: iaBr-2014, Urban by Nature, atelier Brabanstad,  

p. 30.

Agroforestry combineert bosbouw met 
landbouw of veeteelt op hetzelfde stuk 
grond. Er ontstaat een ecologische en 
economische wisselwerking tussen 
verschillende teelten. De bomen 
beschermen de bodem tegen erosie, 
zuiveren het water, verbeteren de 
kringlopen van nutriënten in de bodem  
en de bladval zorgt voor vruchtbare 
humus. Bovendien leveren de bomen 
nuttige producten zoals hout, biomassa  
of vruchten. 
  Bron: everson et. al. (2011). Water use of grasslands, 

agroforestry systems and indigenous forests, scielo  
south africa.
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CirCULaire
eConomie

 strategie 10 — open haven
mijnen van de 21ste eeuw
noordzee-economie
noordzeesteden 

 strategie 11 — De productieve stad
symbiose van kennis- en maakindustrie
De circulaire stad
overbruggen van sociale tegenstellingen 

 strategie 12 — Distributiedorpen
Decentrale logistiek
Fysieke deelplatformen

A
B
C

A
B
C

A
B
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product in grote aantallen. Daarna worden 
de afgewerkte producten weer naar hier 
verscheept, verspreid over distributie-
centra en verdeeld tot in de winkels of 
rechtstreeks tot bij de consument. in het 
move-sell-make-model daarentegen, 
maken we producten op de plaats waar  
ze nodig zijn en wanneer ze nodig zijn. 
Doordat producten on demand worden 
gemaakt, treedt er veel minder over-
productie en verspilling op en wordt 
opslag van afgewerkte producten quasi 
overbodig. De wereldwijde handel, distri-
butie en retail van afgewerkte goederen 
zal sterk afnemen en zelfs voor een groot 
deel verdwijnen. in de plaats daarvan zal 
de logistiek van grondstoffen waarmee  
die producten gemaakt worden in belang 
toenemen. We distribueren niet meer het 
product maar wel de grondstoffen 
waarmee we het product lokaal fabriceren. 

in drie strategieën onderzoeken we hoe 
de terugkeer van de maakeconomie, de 
principes van de circulaire economie en 
de omkering van de supply chain ons voor 
een aantal belangrijke ruimtelijke opgaven 
stellen. Die doen zich zowel voor in de 
stad, in het buitengebied als in onze 
havens. 

Door de veranderende productiepro-
cessen – en bijgevolg ook de verande-
rende logistieke ketens – zullen onze 
havens zich moeten voorbereiden op een 
nieuwe toekomst. een groot deel van de 
logistiek van afgewerkte producten (stuk-
goederen, container en roro) zal plaats 
moeten maken voor andere activiteiten. 
ook de transitie naar een duurzame 
energie en een biobased economy zal  
een flinke impact hebben op de havens, 
die vandaag voor een groot deel draaien 
op of handelen in fossiele brandstoffen en 
petrochemie. De eerste strategie rond het 
concept van de circulaire haven onder-
zoekt hoe de havens zich kunnen trans-

formeren van overslag- of fossiele ener-
giehavens naar hernieuwbare energie -
hubs, recyclagewerven, materialen-
centrum of zelfs Noordzeesteden.

De terugkeer van productie naar onze 
steden, zal die steden ingrijpend trans-
formeren. in de tweede strategie rond het 
concept van de productieve stad onder-
zoeken we welke kwaliteiten en kansen  
de nieuwe vormen van stedelijke eco-
nomie en maakindustrie kunnen hebben 
voor het leven in de stad. als naast kan-
toren, universiteiten en scholen ook de 
nieuwe industrie steviger verankerd wordt 
in de stedelijke ruimte, kan er een onder-
nemende en solidaire stad ontstaan waar 
denkers en makers samenwerken en 
elkaar ondersteunen. Dat biedt kansen  
om de werkloosheid tegen te gaan, 
woon-werkverplaatsingen te verminderen 
en de sociale kloof te dichten.

in de derde strategie onderzoeken we  
de ruimtelijke gevolgen van de nieuwe 
maakeconomie voor het decentrale sys-
teem van de Lage Landen. Productie komt 
steeds meer in handen te liggen van de 
consument. De omkering van de logistieke 
keten vraagt om een radicale reorgani-
satie van infrastructuren voor transport, 
productie en opslag. een netwerk van 
productiecentra en fablabs spreidt zich  
uit over de steden en het buitengebied. 
Het zijn nieuwe stedelijke plekken waar 
mensen zich verenigen rond productie. 
Het zijn incubatoren van creativiteit en 
innovatie. Ze vormen de motor van een 
nieuwe, veelzijdige en veerkrachtige  
economie van de Lage Landen.  

van materialen en grondstoffen) gebeuren 
best in elkaars nabijheid. 

ten derde veranderen ook onze produc-
tieprocessen. robotisering en automatise-
ring van de productie doen de voordelen 
van lagere arbeidskosten in overzeese 
gebieden verdampen. Het maakt het nog 
maar weinig uit waar we produceren. 
automatisering van massaproductie 
brengt evenwel nieuwe maatschappelijke 
en politieke uitdagingen met zich mee.  
We moeten opnieuw nadenken over de 
fundamenten van onze welvaartsstaat,  
die grotendeels gevoed wordt door een 
belasting op arbeid. 

tegenover de automatisering van de 
massaproductie staat nog een vierde 
tendens, aangekondigd door de belofte-
volle technologie van het 3D-printen. 
Digitale kennisuitwisseling en technolo-
gieën zoals Computer Aided Development 
(CaD) of Computer Aided Manufacturing 
(Cam) laten toe om producten of onder-
delen van producten op maat, lokaal en  
on demand te produceren. vandaag is dat 
nog een nichemarkt, maar wanneer die 
technologieën geperfectioneerd en op 
grote schaal beschikbaar worden, zijn ze 
in staat om het wereldwijde productie- en 
distributiemodel op zijn kop te zetten. 

al die tendensen wijzen op de mogelijk-
heid en de noodzaak om de maakindustrie 
opnieuw lokaal te verankeren. De terug-
keer van de maakindustrie heeft evenwel 
ingrijpende gevolgen voor hoe we onze 
toekomstige productie en onze logistiek 
organiseren. Produceren in nabijheid van 
de afzetmarkt leidt tot een omkering van 
de supply chain. Het traditionele model 
van make-move-sell zal omkeren tot een 
systeem van move-sell-make. vandaag 
verslepen we grondstoffen naar gespecia-
liseerde fabrieken elders in de wereld. Die 
fabrieken produceren en assembleren het 

grotere zeeschepen. We investeren in 
bijkomende en steeds bredere autosnel-
wegen, en langs die autosnelwegen 
bouwen we reusachtige distributiecentra. 
ondanks al die investeringen genereert 
het invoeren, stockeren en doorvoeren 
van afgewerkte producten slechts een 
geringe toegevoegde waarde en relatief 
weinig werkgelegenheid. sterker nog: met 
al die investeringen subsidiëren we de 
overzeese maakindustrie en beconcur-
reren we onze eigen, lokale productie-
capaciteit. 

De mondiale economie staat aan de voor-
avond van een ingrijpende omwenteling. 
verschillende tendensen en fenomenen 
zijn hiervoor verantwoordelijk. ten eerste 
worden we geconfronteerd met de pro-
blemen van vervuiling en klimaatopwar-
ming door de verbranding van fossiele 
brandstoffen. Het wereldwijd verslepen 
van grondstoffen en goederen is een 
steeds minder voor de hand liggende 
keuze. Wanneer we ook de ‘indirecte 
kosten’ (de milieukosten) van het trans-
port in rekening brengen, blijkt dat dit  
niet meer rendabel is. Het productie- en 
consumptiemodel dat berust op lange, 
lineaire logistieke ketens is onhoudbaar 
geworden. Productie gebeurt best zo 
dicht mogelijk bij de afzetmarkt. 

ten tweede begint het besef door te 
dringen dat grondstoffen en materialen 
eindig zijn. Dat dwingt ons om onze eco-
nomie en onze productie heel anders te 
organiseren. We moeten onze lineaire 
economie omvormen tot een circulaire 
economie. Dit wil zeggen: kringlopen 
sluiten, reststromen vermijden, zo weinig 
mogelijk energie verspillen en grond-
stoffen en materialen hergebruiken. afval 
wordt meer en meer een grondstof. De 
circulaire economie is een economie van 
korte ketens. Productie, consumptie en 
reproductie (door het opnieuw ontginnen 

De Eurodelta is een van de meest wel-
varende stedelijke gebieden ter wereld. 
Dankzij het fijnmazige transportnetwerk 
van water-, spoor- en autosnelwegen en 
de strategische positie van meerdere 
havens vormt ze het economisch kruis-
punt van Europa en de logistieke poort 
tot de rest van de wereld. Het achter-
land van de Eurodelta is goed voor een 
markt van 750 miljoen consumenten. 
Behalve haar havens zijn ook haar 
steden voortrekkers van de economie. 
Ze zijn kraamkamers van kennis en tech-
nologische innovatie en herbergen een 
opvallende concentratie aan internatio-
nale en politieke instellingen. Dat maakt 
onze steden tot belangrijke spelers in de 
Europese diensteneconomie. 

ondanks de hoge welvaart die ze creëert, 
is de economie van de Lage Landen op 
lange termijn instabiel en onevenwichtig 
georganiseerd. Ze is te eenzijdig gericht 
op de logistiek en de dienstensector, 
terwijl de maakindustrie steeds meer 
afgestoten wordt. Dat manifesteert zich in 
de eerste plaats in onze steden. in onze 
poging om van de stad een aantrekkelijke 
woon- en werkplek te maken, hebben we 
de industrie verdreven naar de rand van 
de stad of naar industrieterreinen in het 
buitengebied. maar ook daar verdwijnt de 
maakindustrie. We besteden onze pro-
ductie steeds vaker uit aan lageloon-
landen. Die landen dumpen vervolgens 
consumptiegoederen aan bodemprijzen 
op onze markt. Daardoor wordt onze 
lokale productie uit de markt geprijsd en 
zijn we een speelbal geworden van mon-
diale economische en politieke ontwikke-
lingen. De Lage Landen zijn een plek 
geworden van consumptie zonder pro-
ductie. 

vandaag investeren we miljarden over-
heidsgeld om onze wereldpositie op het 
vlak van logistiek te behouden en te  
versterken. We breiden onze havens uit, 
bouwen steeds grotere en nieuwe dokken, 
sluizen en zeeterminals voor steeds  
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Synthesekaart. Huidige organisatie van 
logistiek, diensten, productie en havens

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

 Belangrijke handelsroute
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Synthesekaart. Organisatie van logistiek, 
diensten, productie en havens na de tran­
sitie naar een circulaire economie en een 
stedelijk maakeconomie

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

 Belangrijke handelsroute

 Haven­recyclagecentrum
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De Lage Landen behoren zowel tot  
de sterkste economieën ter wereld 
(gearceerd) als tot de meest innovatieve 
economieën ter wereld (grijs).
  Bron: imF (2008) / Bloomberg markets (2016).

Evolutie en toekomstprojectie van de 
toegevoegde economische waarde  
(1930­2100). De terugkeer van maakeco­
nomie en lokale productie gaat gepaard 
met een toenemend belang van recyclage 
en circulaire economieën. 
  Bron: CBs (2015) / statbel (2015).
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1930 2020 2100
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Trends in de economische transitie 
(1930­2100). De terugkeer van productie 
en maakeconomie leidt tot een hogere 
toegevoegde waarde en een vermindering 
van het energieverbruik. Productie wordt 
opnieuw een vanzelfsprekend onderdeel 
van het stedelijk weefsel.  
  Bron: CBs (2015) / statbel (2015).

1ste en 2de industriële 
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Relatie tussen de ‘gegenereerde toege­
voegde waarde’ en de ‘nabijheid van de 
afzetmarkt’. De Lage Landen zijn van 
oudsher een belangrijke handelsregio die 
dankzij de havens toegevoegde waarde 
creëren door overslag, bewerking en 
distributie. Ze zijn ook een regio die, in 
het hart van Europa, een hoge concen­
tratie aan diensten aanbiedt. Die bevinden 
zich vooral in de steden. Productie heeft 
een bepaalde schaalgrootte nodig en is 
idealiter dicht bij de consument gesitu­
eerd. Ze bevindt zich op de marge tussen 
verstedelijkte ruimte en open terreinen.
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De materialenschaarste, de stijgende transportkosten 
en de revolutionaire veranderingen van onze productie-
processen dwingen ons om productie en maakindustrie 
opnieuw lokaal te organiseren. De mondiale handel via 
containerschepen zal hierdoor radicaal veranderen. 
Vooral logistieke stromen van afgewerkte producten 
zullen in belang afnemen. Toch is er een nieuwe toe-
komst weggelegd voor onze havens. Er ontstaan kansen 
om de monofunctionele haven gebieden om te vormen 
tot veelzijdige productieve en stedelijke centra met  
een veel hogere toegevoegde waarde.

A

B C

Open haven

Strategie 10
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Huidige organisatie van de havens

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

 Belangrijke handelsroute

Toekomstprojectie van de organisatie van 
de havens
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A mijnen van de 21ste eeuw

   Door de omkering van de logistieke 
ketens, het uitdoven van de handel  
in afgewerkte producten en het ver-
dwijnen van de fossiele-brandstof-
economie komt ruimte vrij in onze 
havens. De voormalige overslag- of 
fossiele-energiehavens worden om ge-
vormd tot recyclagewerven en materia-
lencentra. De havens vormen de rug-
gengraat van de nieuwe circulaire 
economie. 

Dankzij hun optimale bereikbaarheid via 
water, weg en spoor hebben de havens 
van antwerpen en rotterdam het poten-
tieel om uit te groeien tot europese centra 
van de circulaire economie. Ze bevinden 
zich op een strategische positie om mate-
rialen uit het hinterland te verzamelen, te 
recycleren, te bundelen en opnieuw te 
distribueren naar het vasteland of naar  
de rest van de wereld. Dergelijke groot-
schalige materialenhubs zijn de mijnen 
van de 21ste eeuw.

Hoewel de handel in afgewerkte pro-
ducten zal afnemen, zal de handel in 
bulkproducten en ruwe materialen aan 
belang winnen. Ze dienen als grondstof 
voor nieuwe, lokale productieprocessen. 
grote delen van de haven die in onbruik 
zullen geraken als opslagplaats van fos-
siele brandstoffen of als stockage van 
containers of rijdend materieel (roro) 
kunnen een nieuwe functie krijgen als 
aanvoer- en opslagplaats voor bulk of 
voor de opslag, verwerking en recyclage 
van materialen. van daar kunnen binnen-
schepen of goederentreinen de materialen 
en grondstoffen verder verdelen over het 
continent. na gebruik kunnen ze weer 
voor verwerking terugkeren naar de mate-
rialencentra in de haven of elders in de 
Lage Landen om vervolgens een nieuwe 
levenscyclus aan te vatten. 

vandaag zien we al de eerste tekenen van 
de transformatie van onze havens. meer in 
het bijzonder de havens rond de Wester-
schelde – gent, terneuzen en vlissingen 
– maken al volop de omslag van de petro-
chemie naar de meer kennisintensieve 
biobased economy. Dat is een economie 
die gebruikmaakt van biomassa als grond-
stof voor niet-voedseltoepassingen zoals 
kunststoffen, brandstoffen of detergenten. 
Die trend naar een groene economie zal 
zich onverminderd voortzetten. in de 
havens ontstaan mogelijkheden om die 
industrieën te koppelen aan andere sec-
toren, zoals bijvoorbeeld de intensieve, 
niet-grondgebonden landbouw of de 
kunstmatige eiwitproductie.22 restpro-
ducten van de voedselproductie kunnen 
dienen als grondstof voor de biobased 
economy. stromen worden optimaal 
gebundeld zodat niets verloren gaat. 

 
B noordzee-economie

  De exploitatie van de noordzee zal de 
komende decennia sterk toenemen.  
De zee is immers een belangrijke bron 
van hernieuwbare energie, biomassa, 
voedsel of zand. De grootschalige 
zeeterminals vóór de sluizen vormen 
de perfecte uitvalsbasis voor een 
nieuwe Noordzee-economie. 

aan de zeeterminals vóór de sluizen, zoals 
bijvoorbeeld de eurohaven of de noord-
zeehaven, meren vandaag de allergrootste 
containerschepen aan. Deze havenge-
bieden zijn de ideale vestigingsplaats voor 
de exponentieel groeiende en veelzijdige 
maritieme of blauwe economie, zoals de 
visserij, het kweken van zeewieren en 
schaaldieren, de zandwinning of het pro-
duceren van energie. vooral in de omslag 
naar hernieuwbare energiebronnen speelt 
de zee een onmisbare rol. De noordzee en 
het schelde-estuarium vormen immers 

een belangrijke potentiële energieregio.23  
De bouw en het onderhoud van wind-
molenparken, energie-atols en golfslagin-
stallaties moeten we zo efficiënt mogelijk 
kunnen organiseren vanuit het vasteland. 
Hiervoor zijn gunstig gelegen kades in de 
voorhaven van cruciaal belang. ook voor 
andere noordzee-economieën is de lig-
ging voor de sluis erg belangrijk. Zand-
winning en maritieme teelten leveren 
namelijk heel waardevolle producten, 
maar hebben op zich weinig toegevoegde 
waarde waardoor de vaarafstand, de vaar-
tijd en het aantal overslagmomenten 
beperkt moeten worden. 

C noordzeesteden 

  Haven en stad zijn in de geschiedenis 
steeds verder uit elkaar gegroeid. 
Dankzij de nieuwe, kennis- en arbeids-
intensieve haveneconomie, ontstaan 
kansen om opnieuw vormen van stede-
lijkheid te introduceren in de haven. 
Haven en stad groeien opnieuw dichter 
bij elkaar.  

terwijl handel, productie en stedelijk leven 
tot aan de industriële revolutie nog sterk 
met elkaar verstrengeld waren, zijn onze 
havens vandaag zo groot geworden dat ze 
niet meer passen in het stedelijk weefsel. 
Door opeenvolgende havenuitbreidingen, 
steeds verder zeewaarts, vormen haven 
en stad twee gescheiden werelden die 
onzichtbaar geworden zijn voor elkaar. 
Havens zijn vandaag monofunctionele 
logistieke en industriële centra die vele 
malen de oppervlakte van de stad over-
schrijden. tegelijkertijd met de schaal-
vergroting van de havens verdwenen ook 
de industrie en de productie uit de stad. 

De nieuwe maritieme en circulaire econo-
mieën in het havengebied zijn kennis- en 
arbeidsintensief. Ze brengen heel wat 

ondersteunende activiteiten met zich  
mee die veeleer stedelijk van aard zijn. 
Het verder ontwikkelen van de nieuwe 
kennisdomeinen creëert een nood aan 
kenniscentra, opleidingshubs, kantoren  
en ruimte voor recreatie en verblijf. op die 
manier ontstaat er een kans om de haven-
gebieden om te vormen van logge en 
afgeschermde ruimtes met een eenzijdige 
economie tot meer flexibele en toeganke-
lijke productieve stadsdelen. De haven 
vindt opnieuw een betere aansluiting met 
de stad. Beide zijn niet langer gescheiden 
werelden maar schakels van een nieuw 
stedelijk metabolisme of ecosysteem 
waarin de circulaire economie en de  
productieve stad elkaar versterken. 

22 Zie hoofdstuk gezonde landbouw.

23 Zie hoofdstuk Hernieuwbare energie.
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PRODUCTIE

PRODUCTIE

A mijnen van de 21ste eeuw

14%

LOKAAL

41%

LOKAAL

63%

IMPORT

24%

LOKAAL

41%

LOGISTIEK

34%

ExPORT

4%

IMPORT

5%

ExPORT

2% TRANSIT

Toegevoegde
waarde

Ruimtegebruik

Huidig aandeel van de toegevoegde 
waarde door productie en logistiek, en 
huidig aandeel van het ruimtebeslag van 
productie en logistiek. 
  Bron: gis-data / statbel (2015) / studiedienst vlaamse 

regering (2016) / CBs (2016).

Recyclagepercentages in Europa. Neder­
land (49%) en vooral België (57%) zijn 
koplopers in recyclage.
  Bron: european environment agency (2013).

Mogelijke circulaire bewegingen in de 
Brusselse haven. Havens, zowel zeehavens 
als stedelijke havens kunnen uitgroeien 
tot recyclagewerven en materialencentra. 
Ze vormen de ruggengraat van de circu­
laire economie.  
 Bron: tetra architecten (2016).

MATERIAAL

MATERIAAL

AFVAL

AFVAL

HAVEN VAN BRUSSEL
CONSTRUCTIEMATERIALENDORP

transport van materialen naar ver-
schillende constructiesites

selectieve scheiding van 
constructieafval voor 
recyclage

transport per schip van 
containers over kanaal 
naar recyclagecentrale

transport per schip van de 
fabriek naar het Vergotedok. 
Binnenvaart vermindert 
vrachtwagens, verkeer, kosten 
en vervuiling

MATERIAAL

MATERIAAL

HAVEN VAN BRUSSEL
CONSTRUCTIEMATERIALENDORP

AFVAL

AFVAL

transport per schip 
van de fabriek naar het 
Vergotedok. Binnenvaart 
vermindert vrachtwa­
gens, verkeer, kosten en 
vervuiling

transport van materialen 
naar verschillende con­
structiesites

selectieve scheiding van 
constructieafval voor 

recyclage

transport per schip van 
containers over kanaal 
naar recyclagecentrale
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B noordzee-economie

Voornaamste exportproducten per 
land. Voor België en Nederland zijn dat 
respectievelijk chemische producten en 
machines. 
  Bron: World Commodities map, Cia Factbook / simran 

khosla / globalPost (2014).

Groei van de haven van Rotterdam. Door 
opeenvolgende havenuitbreidingen, steeds 
verder zeewaarts, vormen haven en stad 
twee gescheiden werelden. Havens zijn 
monofunctionele logistieke en industriële 
centra die vele malen de oppervlakte van 
de stad overschrijden.
 Bron: Port of rotterdam (2015).

Aandeel fossiele brandstoffen in de haven 
van Rotterdam. Grote delen van onze 
havens worden vandaag gebruikt als 
opslagplaats voor fossiele brandstoffen of 
als vestigingsplaats voor de petrochemie. 
Die industrieën zullen zich omvormen tot 
circulaire economieën (recyclagehubs) en 
biobased economies.
  Bron: De Zwarte Hond / Port of rotterdam (2015).
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C noordzeesteden

Wanneer we de waterkering aan de 
kuststrook afwisselen met inlandse dijken, 
ontstaan nieuwe mogelijkheden, zoals 
een open vaargeul zonder sluizen, langere 
aanmeerplaatsen en nieuwe vormen van 
stedelijke waterfrontontwikkeling. Stad en 
haven groeien opnieuw naar elkaar toe.

We kunnen de verschillende zeehavens 
en de primaire waterwegen van de Lage 
Landen beschouwen als één geïntegreerd 
havensysteem met verschillende poorten 
in plaats van aparte, elkaar beconcurre­
rende entiteiten. De Eurodelta­haven is 
dan in één klap de grootste haven van 
Europa.
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Een diverse economie is een veerkrachtige economie. 
Toch is de industrie de voorbije decennia stelselmatig 
weggetrokken uit onze steden. Steden zijn hierdoor 
monofunctionele plekken geworden, waar hoofdzake-
lijk wonen en de dienstensector nog een plaats vinden. 
De terugkeer van de maakeconomie en de circulaire 
economie naar de stad schept kansen om gezonde en 
veerkrachtige steden te maken. Het verlaten industriële 
erfgoed, dat dreigt te verdwijnen onder druk van de 
vastgoedmarkt, vormt de ideale vestigingsplaats voor 
een nieuwe symbiose tussen denkers en makers. 

A

B C

De productieve stad
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Huidige stedelijke economie gedomineerd 
door diensten en logistiek

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

Toekomstprojectie van de stedelijke eco­
nomie: integratie van productie in de stad

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

nomie: integratie van productie in de stad

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk
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A  symbiose van kennis- en maak-
industrie

  De stad is een plek geworden van 
consumptie zonder productie. toch 
heeft een stad handenjobs nodig om  
te kunnen functioneren. ook de kennis-
economie heeft baat bij een terugkeer 
van de maakindustrie. De koppeling 
van kennis, technologie en maak-
processen is een voorwaarde voor 
innovatie.

 
De vernieuwing van onze steden ging de 
voorbije twee decennia hand in hand met 
een snelle groei en bloei van de diensten- 
en kenniseconomie. na een lange periode 
van verloedering leefden de steden in de 
Lage Landen opnieuw op. maar in onze 
pogingen om van de stad een aantrekke-
lijke woon- en werkplek te maken, hebben 
we meteen ook de industrie uit de stad 
verdreven. De industrie was te vervuilend, 
te belastend, te lawaaierig. Ze kon maar 
moeilijk het hoofd boven water houden 
onder druk van de stijgende vastgoed-
prijzen. Productieve ruimtes verdwenen 
naar industrieterreinen in de rand van de 
stad of in het buitengebied. De stad werd 
een plek van consumptie zonder productie. 

vandaag dringt het besef door dat de 
slinger te ver is doorgeslagen. een stad 
kan immers niet functioneren zonder 
industrie en handenjobs. een stad heeft 
loodgieters nodig, bakkers, beenhouwers, 
garagisten en fietsenmakers. in de stad 
wordt voortdurend gebouwd en gesloopt. 
mensen hebben zorg nodig, er moet 
gepoetst worden en we hebben een logis-
tiek apparaat nodig om winkels en restau-
rants te bevoorraden. een efficiënte eco-
nomie is immers gevestigd nabij haar 
afzetmarkt en op de plaats waar haar 
werknemers wonen. Dat vermindert het 
aantal verplaatsingen en reduceert de 
files, creëert werkgelegenheid voor laag-

geschoolden en overbrugt de sociaal- 
economische tegenstellingen. 

ook de kennis- en diensteneconomie, die 
sterk aanwezig is in de steden van de 
Lage Landen, en waarvan veel sectoren 
nauw verbonden zijn met industriële 
productie, is gebaat bij een terugkeer van 
de industrie naar de stad. De verandering 
van productiesystemen, onder meer door 
de mogelijkheden van computergestuurde 
manufacturing (CaD/Cam), biedt nieuwe 
perspectieven voor de koppeling van 
kennis, technologie en maakprocessen.  
De hoogtechnologische maakeconomie 
heeft de kenniseconomie nodig – en 
omgekeerd. Door de terugkeer van de 
productie zal een sterke diensteneco-
nomie niet langer kunnen bestaan zonder 
een sterke maakindustrie. De diensten die 
in kantoren worden geleverd, zullen steeds 
meer vergroeien met productie. De nieuwe 
symbiotische economie hervormt de een -
zijdige diensteneconomie naar een meer 
duurzame, evenwichtigere en veelzijdigere 
‘denk- en maakeconomie’, die processen 
van begin tot eind kan monitoren. 

B De circulaire stad

  De terugkeer van de maakindustrie 
schept kansen om vormen van circu-
laire economie te introduceren in de 
stad. Door kringlopen te sluiten en 
verschillende stromen aan elkaar te 
koppelen, kan de stad meer zelfvoor-
zienend en gezonder worden.  

We kunnen een stad beschouwen als  
een ecosysteem of een metabolisme van 
stromen. Door een stad vloeien allerhande 
stromen, zoals stromen van riool- en 
regenwater, van bouwmaterialen en  
bouwafval, van mobiliteit en energie, van 
voedsel en organisch afval, van mensen 
en van kennis. vaak zijn die stromen 

lineair georganiseerd. Water wordt afval-
water, bouwmateriaal wordt sloopafval, 
enzovoort. een stad moet in dat geval dus 
steeds nieuwe materialen en grondstoffen 
invoeren, om ze vervolgens in de vorm van 
afval weer uit te voeren. Dat is geen duur-
zaam model. Wanneer we de diverse ste-
delijke stromen in kaart brengen, kunnen 
we de plekken detecteren waar er verlies 
optreedt in de stromen, waar kringlopen 
gesloten kunnen worden of waar koppe-
lingen mogelijk zijn tussen verschillende 
stromen. Dat zijn de strategische plekken 
waar de circulaire economie een plaats 
kan vinden in het stedelijk weefsel. Zo 
kunnen we bijvoorbeeld in de stad de 
zuivering van het rioolwater koppelen  
aan stadslandbouw, het kweken van 
vissen of schaaldieren, of het distilleren 
van waarde volle nutriënten en chemica-
liën. organisch afval van marktplaatsen 
kunnen we hergebruiken voor lokale 
voedselproductie of energiewinning. 
sloopafval kunnen we in de stad opnieuw 
verwerken tot bouwmaterialen zodat 
lange ketens vermeden worden. ook 
kunnen we productiecentra koppelen aan 
recyclagewerven en materialenbanken.

Bijzonder aan de circulaire economie is 
dat ze vraagt om een heel precieze ruim-
telijke inbedding of inplanting. Werken 
met korte ketens of kringlopen sluiten 
stelt ons ook voor ruimtelijke opgaven. 
Het potentieel van de circulaire economie 
in de stad is groot. Door kringlopen te 
sluiten wordt de stad een beetje meer 
zelfvoorzienend. Ze voorziet in haar eigen 
energie, haar eigen voedsel, haar eigen 
materialen, haar eigen drinkwater. Zo 
ontstaat een gezonder ecosysteem.  
een circulaire stad is daarom ook een 
duurzame en een gezonde stad.

C  overbruggen van sociale tegenstel-
lingen 

  De productieve stad schept werkgele-
genheid voor alle lagen van de bevol-
king. er ontstaat opnieuw fierheid voor 
het maken. De symbiose tussen den-
kers en makers kan ook de sociale 
tegenstellingen in de stad overbruggen.  

De huidige monocultuur van tewerkstel-
ling in de tertiaire sector heeft ernstige 
sociale gevolgen voor de stad. Ze creëert 
werkloosheid bij laaggeschoolden, 
armoede en sociale tegenstellingen. Jobs 
moeten daarentegen beantwoorden aan 
het opleidingsniveau en de skills van de 
bevolking. We kunnen niet van iedereen 
verlangen om te werken in de kenniseco-
nomie of in de creatieve of tertiaire sector. 
inzetten op stedelijke maakindustrie en 
circulaire economie koppelt hersenen en 
handen, denkers en makers, en kan helpen 
om de sociale kloof te dichten. 

De terugkeer van de maakindustrie naar 
de stad en de introductie van de circulaire 
economie scheppen kansen om veel 
nieuwe banen te creëren. vandaag liggen 
de werkloosheidscijfers in onze steden 
erg hoog. vooral in de voormalige indus-
triële wijken is er veel armoede en werk-
loosheid. Het is net op die plekken dat er 
nog voldoende ruimte beschikbaar is om 
een nieuwe symbiose tot stand te brengen 
tussen de kennis- en de maakeconomie. 

Door de maakindustrie opnieuw een  
prominente en zichtbare plaats te geven 
in het stedelijk weefsel, kan er opnieuw 
fierheid ontstaan voor het maken en het 
ambacht. als we erin slagen de industrie 
steviger te verankeren in het stedelijk 
weefsel, kan er een ondernemende en 
solidaire stad ontstaan waar denkers en 
makers samenwerken en elkaar onder-
steunen.
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A  symbiose van kennis- 
en maakindustrie

De Lage Landen beschikken over een 
groot aantal universiteiten en een hoog 
aandeel aan werkende personen die
 een hoger diploma hebben behaald. 
 Bron: eurostat, nsis (2007).

De kans dat een baan wordt geautoma­
tiseerd in de komende twintig jaar. Het 
gekleurde gebied is even groot als de 
totale (Amerikaanse) werkgelegenheid.
   Bron: Frey en osborne, Universiteit van oxford / momkai, 

De Correspondent (2015).
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B De circulaire stad

Toegevoegde
waarde

Ruimtegebruik

Huidige verhouding tussen productie, 
distributie en diensten volgens toege­
voegde waarde en ruimte­inname. 
  Bron: gis-data / statbel (2015) / studiedienst vlaamse 

regering (2016) / CBs (2016).
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manufacturing

jobs
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Evolutie van woningen, kantoren en 
industrie in Brussel. Terwijl industrie  
verdwijnt uit de stad, komen er steeds 
meer kantoren en woningen bij. 
  Bron: architecture Workroom Brussels (2016). Imagine Europe 

Exhibition, gebaseerd op FoD economie aDsei / Citydev.
Brussels.
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C   overbruggen van 
sociale tegenstellingen 

Denkers versus Makers. De kaart geeft 
het gemiddelde opleidingsniveau en de 
grootste concentraties van productie en 
diensten weer in Brussel. Ze toont een 
geografi sche segregatie tussen de dien­
stensector, of waar de ‘denkers’ wonen 
(licht), en de industriële sites, of waar de 
‘makers’ wonen (donker). 
  Bron: architecture Workroom Brussels (2016). Imagine Europe 

Exhibition, op basis van nis/ins, stabel / Bisa / geopunt.

van gemengd naar 
homogeen woongebied

van industrieterrein naar 
KMO-zone industrieterrein

Cascadeprincipe: woningen duwen kleine 
ondernemingen weg uit de stad; industrie­
terreinen worden ingepalmd door 
KMO­bedrijven, waardoor greenfi elds 
aangesneden moeten worden voor 
productie.  
  Bron: architecture Workroom Brussels (2015-2017). 

Ontwikkelingsstrategie Kortrijk 2025, Studieopdracht voor het 
ontwikkelen van een vernieuwende stedelijke ontwikkelings-
strategie voor de stad Kortrijk. 

Van gemengd naar 
homogeen woongebied

Van industriezone naar 
KMO­zone

Van greenfi eld naar 
industrieterrein
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Het decentraal stedelijk systeem van de Lage Landen 
vormt een ideale voedingsbodem voor een gediversifi-
eerde, lokale maakeconomie die de productie van goe-
deren steeds meer in handen van de consument legt. 
Van de steden tot in het buitengebied komt een nieuw 
netwerk tot stand van fablabs of productiecentra die 
artikelen on demand en op maat produceren. Het zijn 
echte stedelijke en publieke ruimtes waar mensen zich 
verenigen rond het maken van dingen. Het zijn plekken 
van kennis, creativiteit en innovatie. De democratisering 
van de productie geeft een boost aan de economische 
heropleving van de Lage Landen. Want een diverse eco-
nomie is ook een veerkrachtige economie.

A B

Distributiedorpen
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Huidig logistiek systeem volgens het 
principe van make-move-sell

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk

Toekomstprojectie van het decentraal 
logistiek systeem volgens het principe van 
sell-move-make

 Diensten

 Productie

 Distributie

 Wegennetwerk

 Waternetwerk
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A Decentrale logistiek

  De terugkeer van de maakeconomie 
heeft ingrijpende gevolgen voor de 
organisatie van het decentraal systeem 
van de Lage Landen. Het fijnmazige 
maar onderbenutte waternetwerk en 
gunstig gelegen maar verlaten indus-
trieterreinen spelen opnieuw een cru-
ciale rol in productie, logistiek en circu-
laire economie. 

in het decentrale systeem van de Lage 
Landen vertakt het logistieke apparaat 
zich van de gecentraliseerde toevoer-
havens tot in de meest afgelegen  
plekken in het buitengebied. afgewerkte 
producten komen het land binnen via de 
zeehavens, worden verspreid naar distri-
butiecentra en vervolgens verdeeld naar 
winkels of rechtsreeks bezorgd bij de 
consument thuis. De verreikende logis-
tieke keten wordt mogelijk gemaakt door 
het fijnmazig netwerk van water-, spoor- 
en autowegen. vandaag botst dit logis-
tieke systeem op zijn grenzen. Het is  
heel belastend voor verkeer en milieu.  
De boomende sector van online-shoppen 
en home delivery leidt bovendien tot een 
exponentiële groei van het logistieke 
verkeer.    

Dankzij een terugkeer van productie naar 
de Lage Landen en de omkering van de 
supply chain kan het decentraal logistiek 
systeem veel efficiënter en zinvoller 
ingezet worden. van de steden tot in het 
buitengebied komt een netwerk tot stand 
van fablabs of productiecentra waar con-
sumenten hun artikelen on demand en op 
maat kunnen (laten) produceren. Het dure 
en vervuilende transport van een einde-
loos gamma van afgewerkte goederen tot 
bij de retail en de consument wordt voor 
een groot deel overbodig. in de plaats 
daarvan wint de distributie van grond-
stoffen en materialen aan belang. Die 

moeten op grote schaal verdeeld worden 
tot bij de lokale productiecentra. Dat 
vraagt om een schaalvergroting van het 
transport van bulkgoederen. Hier ont-
staan kansen om het dichte maar onder-
benutte netwerk van waterwegen in de 
Lage Landen opnieuw in gebruik te 
nemen. Het just-in-time-principe van de 
huidige logistiek, dat leidt tot oververzadi-
ging van onze wegen, verliest aan belang. 
grondstoffen en materialen kunnen veel 
goedkoper en efficiënter over het water 
vervoerd worden. 

een decentraal georganiseerd logistiek  
en industrieel apparaat biedt kansen om 
verlaten of verouderde industriële en 
logistieke terreinen opnieuw in gebruik te 
nemen als centra van productie en recy-
clage. Die plekken zijn uitermate gunstig 
gelegen langs het water- en spoornet-
werk, en bovendien goed verbonden met 
de steden. Die industriële ruimtes worden 
vandaag vaak opgeofferd aan nieuwe 
woonontwikkelingen, terwijl het uitgelezen 
plekken zijn waar productie, distributie, 
recyclage en bijbehorende voorzieningen 
kunnen samenkomen. 

B Fysieke deelplatformen

  De fablabs en productiecentra zijn 
nieuwe plekken van ontmoeting en 
kennisuitwisseling. nieuwe vormen van 
deeleconomie en collectief bezit vinden 
er ingang. Ze zijn de motor van een 
diverse, veelzijdige en veerkrachtige 
economie. 

Logistiek is vandaag heel grootschalig 
georganiseerd en zit opgesloten in een 
monofunctionele industriële omgeving. 
Distributiecentra zijn meestal heel grote, 
anonieme en afgelegen loodsen langs 
water-, spoor- of autowegen. Ze worden 
vandaag om het even waar ingeplant, 
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zolang ze maar goed ontsloten zijn door 
efficiënte infrastructuren. veel van die 
‘plaatsloze’ locaties zijn een toonbeeld  
van de fysieke scheiding tussen stad en 
economie. 

De nieuwe productiecentra daarentegen 
zijn echte stedelijke plekken waar dingen 
worden ontworpen, gemaakt en hersteld. 
Het zijn ook plaatsen waar materialen 
worden ingezameld, hergebruikt en gere-
cycleerd. Het zijn dus zowel productie-
centra, kenniscentra als materialenhubs. 
mensen verenigen er zich rond productie. 
Denkers en makers komen er samen.  
Ze wisselen ontwerpen, kennis, tijd en 
knowhow uit. Het zijn plekken van kruis-
bestuiving, creativiteit en innovatie. 

Zoals het internet en de sociale media een 
revolutie veroorzaakt hebben in het delen 
van foto’s, muziek, films, kennis en andere 
content, zo kan dit ook gebeuren met het 
ontwerpen en delen van downloadbare 
producten. ideeën, patenten en ontwerpen 
worden online verkocht of gratis verdeeld 
als open-source-bestanden. De lokale 
productiecentra vormen het fysieke com-
plement van die online-deelplatformen.  
er ontstaan kansen om de ontluikende 
cultuur van delen structureel en op grote 
schaal in te voeren. Collectieve vormen 
van bezit – van werkruimtes, voertuigen, 
machineparken en andere gereed-
schappen die niet noodzakelijk individueel 
verworven moeten worden – maken pro-
ductie toegankelijk en betaalbaar voor 
iedereen. Bovendien versterken ze de 
interactie tussen bedrijven onderling en 
bedrijven en particulieren.  

Het decentraal systeem van de Lage 
Landen biedt een veelheid en diversiteit 
van zulke plekken aan. Werkruimtes zijn  
er in alle soorten en maten beschikbaar, 
zowel in de stad als in het buitengebied. 
De diversiteit, de toegankelijkheid, de 

betaalbaarheid en de optimale bereikbaar-
heid vormen een ideale incubatieplek voor 
startups. De productiecentra zijn de motor 
van een diverse, veelzijdige en veerkrach-
tige economie van de Lage Landen.
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MAKE

leverancier producent verdeler winkelier koper koper verdeler producent

> 2030 > 2100

MAKEMOVE MOVESELL SELL

A Decentrale logistiek

De verschuiving van make-move-sell 
naar sell-move-make zorgt ervoor dat de 
grote overslaginfrastructuren in de haven­
gebieden veel meer gespreid en kleiner 
ingebed kunnen worden in het stedelijk 
weefsel. Dat zorgt voor lokale werk­
gelegenheid en gerichter transport.

Vierde industriële revolutie. De traditio­
nele productiemethode gebeurt volgens 
het principe van make-move-sell: pro­
ducten worden eerst gemaakt (vaak in 
lageloonlanden), worden vervolgens 
verplaatst richting de groothandelaars, 
om dan via lokale winkels (of online) te 
worden aangekocht. De keten evolueert 
naar sell-move-make: productideeën 
worden online verhandeld, waarna 
grondstoffen worden verplaatst tot bij 
de consument, die ten slotte het eind­
product zelf produceert.

12.068 ha
HAVENGEBIED

afgewerkt
product

grond
stoffen

10 milj. m3

OPSLAGCAPACITEIT

15
TERMINALS

15 miljoen
CONTAINERS

6,1 milj. m2

OVERDEKTE OPSLAG

een plek om
“ongeveer alles”

te maken

een plek om
projecten uit te wisselen 

en te concretiseren

een plek voor 
leren en opleiding

een plek om lokaal
een probleem 

op te lossen

een gemeenschap
van middelen en 

competenties

een sociaal, digitaal
en economisch

innovatieplatform

B Fysieke deelplatformen

De nieuwe productiecentra zijn stedelijke 
plekken waar dingen worden ontworpen, 
gemaakt en hersteld. Het zijn ook plaatsen 
waar materialen worden ingezameld, 
hergebruikt en gerecycleerd. Vandaag 
zijn er in veel steden reeds zulke fablabs 
te vinden. Het zijn plekken van kennis, 
creativiteit en innovatie.
  Bron: Herwerking van Fab Lab principe door Laura Pandelle 

(Creative Commons).
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Een plek om projecten 
uit te wisselen en te 

concretiseren

Een plek voor leren 
en opleiding

Een plek om lokaal 
een probleem op te 

lossen

Een gemeenschap 
van middelen en 

competenties

Een sociaal, digitaal 
en economisch inno­

vatieplatform

Een plek om 
‘ongeveer alles’

te maken
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