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Voorafgaande opmerkingen 

1. Opzet van het onderzoek 

Het Instituut wegTransport en Logistiek België (ITLB) organiseert sinds 1977 een enquête om de conjunctuurtoestand 

van de sector van het beroepsgoederenvervoer over de weg op te volgen. De basismethodologie is dezelfde als deze 

gehanteerd door de NBB voor hun conjunctuuronderzoek. 

Tot en met het jaar 2005 gebeurde dit door middel van een maandelijkse vragenlijst met de bedoeling om specifieke 

problemen en trends die kenmerkend zijn voor de sector vanuit de praktijk op te volgen en nader te leren kennen.  

Om beter te kunnen inspelen op de wijzigingen en uitdagingen van de sector, heeft dit conjunctuuronderzoek in 

2006 een heuse gedaanteverandering ondergaan. In plaats van maandelijks wordt de enquête voortaan per kwartaal 

uitgevoerd bij een representatief staal van ondernemingen uit de sector. In de vragenlijst wordt gepeild naar hun 

mening over de evolutie van een aantal factoren. Zij dienen op te geven of de toestand in het betreffende kwartaal 

gedaald, gelijk gebleven of gestegen is ten opzichte van voorgaand kwartaal. Daarenboven wordt hun opinie ge-

vraagd naar de oorzaken van bepaalde trends, hun indrukken en vooruitzichten niet alleen met betrekking tot de 

vervoeropdrachten maar tevens binnen het ruimere logistieke gebeuren. 

2. Indeling van de resultaten naar grootteklasse van de ondernemingen 

De resultaten van dit onderzoek worden in onderhavig rapport in 5 klassen ingedeeld volgens de omvang van de 

deelnemende bedrijven, uitgedrukt in functie van het aantal motorvoertuigen: 

1 (klasse 1) 
2 (klasse 2) 
3 (klasse 3) 
4 (klasse 4) 
5 (klasse 5) 
T (totaal) 

ondernemingen met 1 motorvoertuig;  
ondernemingen met 2 t.e.m. 5 motorvoertuigen; 
ondernemingen met 6 t.e.m. 20 motorvoertuigen; 
ondernemingen met 21 t.e.m. 50 motorvoertuigen; 
ondernemingen met meer dan 50 motorvoertuigen; 
extrapolatie van de gegevens voor de ganse sector volgens een dubbele verdeelsleutel: het aan-
tal motorvoertuigen en het laadvermogen. 

3. Weergave van de resultaten 

De resultaten betreffende de vervoeractiviteit, de personeelssituatie, de kostprijs en de vrachtprijs zijn voorgesteld 

in de vorm van een gewogen saldo (S) van de antwoorden van de deelnemers, d.w.z. het gewogen verschil tussen 

het gemiddelde percentage van de ondernemingen die een stijging (+) signaleren en het gemiddelde percentage van 

de ondernemingen die een daling (-) signaleren in vergelijking met de vorige maand. Om te komen tot een zo repre-

sentatief mogelijk beeld van de gehele sector wordt aan de resultaten van elke deelklasse een wegingsfactor toege-

kend op basis van het aantal ondernemingen en het aantal motorvoertuigen van de betrokken klasse. 

De benuttigingsgraad van de voertuigen wordt uitgedrukt in een gemiddelde afstandscoëfficiënt, die bekomen 

wordt door het aantal kilometers dat afgelegd is met lading te delen door het totaal aantal afgelegde kilometers (vol 

+ leeg).  
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Conjunctuursituatie van 2020 

1. De algemene economische situatie in 20201 

Weinigen konden in 2019 voorspellen in wat voor storm de wereld zou verzeilen in het jaar 2020. Rond de 

jaarwisseling werd een door het coronavirus veroorzaakte ziekte (Covid-19) voor het eerst vastgesteld in 

China. Aanvankelijk koesterden velen nog de hoop dat dit een lokale crisis was, maar al snel groeide het uit 

tot een pandemie.  

In de eerste plaats veroorzaakte het virus voor veel menselijk leed en zette het de gezondheidssector onder 

zware druk. Tot tweemaal toe ging ons land in lockdown, net zoals elders in de wereld. Hierdoor ontstond de 

diepste recessie sinds de Tweede Wereldoorlog. De gezondheidscrisis werd aldus ook een economische cri-

sis.  

Het virus is nog steeds niet onder controle en zal dus ook in 2021 een hoofdrol spelen. Toch is het niet alle-

maal kommer en kwal. Verschillende vaccins zijn intussen beschikbaar en diverse landen ontrolden reeds 

een grootschalige inentingscampagne.  

Wereldeconomie  

Vooral als gevolg van de coronacrisis is de wereldeconomie in 2020 met - 3,5 % gekrompen terwijl het IMF 

een jaar voordien nog een groei van + 3,4 % had verwacht. Deze inkrimping is meer dan het dubbele van de 

teruggang tijdens de financiële en economische crisis die eind 2008 toesloeg. Voor de eerste keer in de mo-

derne geschiedenis vormt een pandemie als enige factor de basis van een ernstige, wereldwijde economi-

sche crisis. 

Grondstoffenprijzen 

Na de eerste schokgolf in China, volgden vervolgens grote delen van Europa en de VS met een lockdown. 

Hierdoor werden de grondstoffenmarkten geconfronteerd met een negatieve vraagschok. De ontwikkeling 

van de grondstoffenprijzen liep in de loop van het jaar onderling wel sterk uiteen. Echter, naar het einde van 

het jaar toe zorgden de doorbraken in de ontwikkeling van vaccins voor meer optimisme, waardoor de 

grondstoffenprijzen opnieuw opveerden. De vraag naar olie bleef echter zwak, aangezien de commerciële 

luchtvaart zich niet kon herpakken en nieuwe opflakkeringen van Covid-19 de heropleving van de economi-

sche bedrijvigheid en van de mobiliteit afremden.  

Brexit 

Op 24 december 2020 sloten de Britse regering en de voorzitster van de Europese Commissie een handels- 

en samenwerkingsovereenkomst, waarin onder meer de handelsrelaties tussen de EU en het VK werden 

vastgelegd. Op handelsvlak gaat het om een vrijhandelsakkoord. De overeenkomst bepaalt dat er geen dou-

anerechten en quota gelden op alle goederentransacties, behalve voor de goederen waarvan te weinig on-

derdelen in de EU of het VK worden geproduceerd.  

                                                           
1 Bron: « Verslag 2020 », Nationale Bank van België, februari 2021 (www.nbb.be) 
 

http://www.nbb.be/
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De overeenkomst gaat in bepaalde opzichten verder dan de bestaande overeenkomsten tussen de EU en 

andere landen omwille van de nauwe economische integratie tussen de EU en het VK. Niettemin worden 

opnieuw niet-tarifaire belemmeringen ingevoerd, waaronder douaneformaliteiten en normen en standaar-

den die in het VK en de EU op een verschillende manier kunnen evolueren, waardoor de kosten van het han-

delsverkeer tussen beide partijen zullen stijgen. 

Belgische economie 

Ook in België kwam de coronacrisis met de erbij horende maatregelen (zoals de lockdowns, de inperking van 

de activiteit,…) hard aan. De Belgische economie kende de grootste weerslag sinds de Tweede Wereldoorlog.  

In het eerste kwartaal van 2020 lag het bbp naar volume immers al 3,4 % lager dan in het kwartaal ervoor. 

De zwaarste klap voor de economie kwam aan in het tweede kwartaal. Het bbp daalde toen met ongeveer    

- 12 %. Dit is zo maar eventjes de scherpste daling die het Instituut voor Nationale Rekeningen ooit heeft 

opgetekend.  

In het derde kwartaal groeide de economie stevig met + 11,6 %. Hoewel dit slechts een gedeeltelijk herstel 

betrof, was het toch krachtiger dan aanvankelijk verwacht. Aan de grondslag van deze veerkracht liggen een 

aantal factoren. Zo is de crisis veroorzaakt door een gezondheidscrisis en dus betreft het een externe factor 

of anders gezegd, een factor die buiten de economie staat. Recessies zijn immers vaak het resultaat van in 

het systeem zelf opgebouwde onevenwichten. Correcties vergen doorgaans tijd, terwijl het verminderen van 

de coronamaatregelen in het derde kwartaal meteen voor een opleving zorgde. Daarnaast legde de be-

drijfswereld een grote flexibiliteit aan de dag, waardoor ze zich snel konden aanpassen aan de omstandighe-

den, wat de weerbaarheid ten goede kwam, al treft de crisis niet alle bedrijfstakken op dezelfde manier.  
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 BBP - groei in de voornaamste economieën 
(veranderingspercentages naar volume t.o.v. het voorgaande jaar, tenzij anders vermeld) 

 2018 2019 2020 

 

p.m. 

bijdrage tot de 

groei v.h. mondi-

ale bbp 

p.m. 

Aandeel in het 

mondiale bbp(1) 

2020 2019 

Geavanceerde landen 2,2 1,6 -4,9 -2,1 43,1 

waarvan:      

Verenigde Staten 3,0 2,2 -3,4 -0,5 15,9 

Japan 0,3 0,3 -5,1 -0,2 4,1 

Eurogebied 1,9 1,3 -7,3 -0,9 12,5 

Verenigd Koninkrijk 1,3 1,4 -10,0 -0,2 2,4 

Opkomende landen 4,5 3,6 -2,4 -1,4 56,9 

waarvan:      

China 6,7 6,0 2,3  0,4 17,4 

India 6,1 4,2 -8,0 -0,6 7,1 

Rusland 2,5 1,3 -3,6 -0,1 3,1 

Brazilië 1,3 1,4 -4,5 -0,1 2,4 

Wereld  3,5 2,8 -3,5 -3,5 100,0 

p.m. Wereldhandel (2) 3,6 1,0 -9,6   
Bronnen: ECB, IMF 

(1) Volgens de definities van het IMF en op basis van koopkrachtpariteiten. 
(2) Gemiddelde van de in- en uitvoer van goederen en diensten.  

Tabel 1: BBP in de voornaamste economieën 
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2.  De sector van het beroepsgoederenvervoer over de weg in de ons omringende landen 

Nederland 2: 

In de Nederlandse vervoersector viel de invloed van de coronacrisis voor de bedrijven in transport en logis-

tiek van goederen gemiddeld bekeken mee. De grootste impact viel in het voorjaar toen het covid-19-virus 

in West-Europa grote onrust veroorzaakte. Volgens het Economisch Bureau van ING heeft de Nederlandse 

transportsector in 2020 een “historisch grote volumedaling” gekend (een krimp van zo maar eventjes         

– 13,5 % op jaarbasis). Vooral het personenvervoer ging zwaar gebukt onder de crisis. In het goederenver-

voer viel de impact al bij al nog mee, aldus de observatoren van ING, maar dit is vooral omdat het post- en 

pakketvervoer fel vooruitging door de verhoogde online aankopen.  

Duitsland 3 

Tal van Duitse vervoerders delen mee dat hun kosten gestegen zijn terwijl de omzet niet mee naar boven 

toe evolueert, onder andere omwille van teveel lege terugritten. Op nationaal vlak hangt de impact van de 

coronacrisis veelal af van de aard van de activiteiten. Zo moesten de supermarkten immers nog steeds be-

voorraad worden. Vooral in het internationaal vervoer botsten veel bedrijven op een gebrek aan coherent 

Europees beleid, op uiteenlopende Covid-19 maatregelen in diverse Europese landen met lange wachttij-

den, quarantainemaatregelen en files als gevolg terwijl het vaak moeilijk was om adequate informatie te 

vinden. Gevraagd naar de grootste knelpunten wijst een flink aantal transporteurs veelvuldig naar de ver-

sterkte controles richting Oostenrijk, Roemenië, Bulgarije en Hongarije.  

Daarnaast zorgt Brexit voor bijkomende kopzorgen. Vooral aan de Britse kant zijn veel ondernemingen 

onvoldoende voorbereid, aldus sommige vervoerders.  

Frankrijk4 

In het beroepsgoederenvervoer is de activiteit gedurende de eerste lockdown in het voorjaar van 2020 fel 

achteruitgegaan. In het tweede trimester is immers een activiteitvermindering van -15,5 % vastgesteld ten 

opzichte van hetzelfde kwartaal van 2019.  

In het derde trimester is weliswaar een herstel gesignaleerd, zij het onvolledig: de activiteit is met -1,6 % 

gedaald in vergelijking met dezelfde periode van 2019.  

In januari 2021 is een daling van de omzet van – 8,3 % geregistreerd ten opzichte van januari 2020. 

  

                                                           
2 Bron:  www.ing.nl 
3 Bron: Bundesamt Güterkraftverkehr und Entsorgung (BGL)   
4 Bronnen: Chiffres & Statistiques, Commissariat Général du Développement Durable.  
 www.cnr.fr 
 
 

 

http://www.ing.nl/
http://www.cnr.fr/
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Bespreking conjunctuursituatie in 2020 per thema 

1. Vervoeractiviteit 

Zoals voorheen al gemeld, was de impact van de coronacrisis groot. De eerste berichten over het covid-19-

virus bereikten ons rond de jaarwisseling. Het leek aanvankelijk vooral een probleem in China, maar het 

virus verspreidde zich al snel verder tot een regelrechte pandemie. De eerste coronamaatregelen werden 

in ons land al in het eerste kwartaal, in maart, getroffen en de lockdown ging verder in het tweede kwar-

taal.  

 

 
Figuur 1: de nationale en internationale vervoeractiviteit 

 
In het nationaal vervoer bedraagt het gemiddeld 

gewogen saldo van de antwoorden – 16,9 % in ver-

gelijking met – 2,2 % in 2019. In het internationaal 

vervoer was de terugslag nog iets heviger: het saldo 

bedraagt – 18,5 % ten opzichte van - 5,2 % in het 

jaar ervoor. 

 

 

Vooral in de eerste helft van het jaar is de activiteit stevig vertraagd, al is de coronacrisis vanzelfsprekend 

niet overal even intens gevoeld, denken we maar aan de supermarkten die op volle toeren bleven draaien. 

Echter, zelf in die sectoren wogen de coronamaatregelen door. Er wordt meer thuisgewerkt, bedrijven 

werken ter plekke met verminderde werkkrachten en dit resulteerde onder meer in langere wachttijden. 

Omwille van de voorzorgsmaatregelen namen de leveringen vaak meer tijd in beslag, het was soms moei-

lijk om terugvrachten te vinden, er ontstonden soms wachtrijen aan de grenzen,…  

In het derde kwartaal is een herstel opgetekend, al blijven de cijfers in het negatieve hangen. Een aantal 

bedrijven licht toe dat de vakantiemaanden juli en augustus kalmer waren, maar de bedrijvigheid trok aan 

in de maanden september en oktober. Echter, in begin november kondigde de federale regering nieuwe 

maatregelen aan voor een tweede lockdown en dus sloot de sector het jaar af in mineur.  

In het spoor van de afgenomen vervoeractiviteit is ook de uitbesteding van vervoeropdrachten naar der-

den toe afgenomen. In het nationaal vervoer bedraagt het gemiddeld gewogen saldo van de antwoorden  

– 17,8 % in vergelijking met – 2,3 % in het jaar ervoor. Op internationaal vlak bedraagt dat saldo – 17,0 % 

ten opzichte van – 4 % in 2019. 

 

-34,0

-23,0

-4,5
-6,1

-26,5

-35,6

-5,2 -6,7

-50

-40

-30

-20

-10

0

10

kwartaal 1 kwartaal 2 kwartaal 3 kwartaal 4

%

Nationaal Vervoer Internationaal Vervoer



   

9 
 

 

Figuur 2: aantal faillissementen (o.b.v. vervoervergunningen) in de sector van het beroepsgoederenvervoer over de weg 5 

Het aantal vastgestelde faillissementen is dan wel gedaald in vergelijking met voorgaande jaren, maar dat 

geeft een vertekend beeld. Die daling is immers grotendeels kunstmatig en vooral te wijten aan de diverse 

maatregelen die de overheid nam om de economische impact van het coronavirus te minimaliseren. We 

kunnen ons dus verwachten aan een inhaalbeweging en mogelijk bloedrode cijfers.  

 

32 % van de failliet verklaarde bedrijven waren gevestigd in het Brussels Hoofdstedelijk Gewest.  

 

Figuur 3: aantal faillissementen (o.b.v. vervoervergunningen) per provincie 6 

                                                           
5 Bron: FOD Mobiliteit & Vervoer 
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2. De kostprijs en de vrachtprijs in het nationaal vervoer 

 
Figuur 4: evolutie van de kostprijs en de vrachtprijs 

Indien we gans het jaar 2020 in ogenschouw 
nemen, rapporteert gemiddeld 66,5 % van de 
bedrijven dat de kostprijs niet is veranderd, ter-
wijl het aantal vervoerders dat een stijging sig-
naleert nagenoeg gelijk is aan het aantal dat op 
een daling wijst. Het gemiddeld gewogen saldo 
van de antwoorden bedraagt dan ook 0 % 
(+ 11,8 % in 2019). 

Met betrekking tot de vrachtprijs rapporteert 
gemiddeld 83,6 % van de ondernemingen een 
status-quo en bij de overige bedrijven wijst een 
kleine meerderheid op een verlaging. Het ge-
middeld gewogen saldo van de antwoorden be-
draagt - 0,6 % voor de vrachtprijs (+ 4 % in 
2019).  

Deze evolutie is grotendeels te verklaren aan de hand van de brandstofprijsevolutie. Vooral in de eerste 

jaarhelft is de dieselprijs aanzienlijk gezakt (zie figuur 7). Doordat de economie na het tweede kwartaal 

krachtiger herstelde dan men aanvankelijk vreesde en als reactie op de berichten over vaccins tegen het 

Covid-19-virus, kroop de brandstofprijs naar het einde van het jaar opnieuw iets naar boven toe.  

Bij de bedrijven waarvan 
de kostprijs toch gestegen 
is, zijn de marges uiteen-
loopt.  
In het tweede kwartaal 
van 2020 rapporteerden 
de meesten van hen een 
verhoging van meer dan 4 
% terwijl het in de tweede 
jaarhelft om een beperkte 
toename ging van maxi-
maal 1 %. 

 
Figuur 5: marges van de kostprijsstijging 

 
Gemiddeld de helft van de 
bedrijven meldt dat hun 
vrachtprijs met meer dan 
4 % gedaald is in de loop 
van 2020.  
 

 
Figuur 6: marges van de vrachtprijsdaling 

                                                                                                                                                                                                                 
6 Bron: FOD Mobiliteit & Vervoer 
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Figuur 7: evolutie van de maximumprijzen: diesel, zwavelarm, EUR/L (incl. BTW)7 

De twee grootste kostenposten van het nationaal vervoer zijn het “rijdend personeel” (41,9 %) en de 

“brandstof” (21,1 %), samen 63 % van de nationale kostprijs. 

 

Figuur 8: de structuur van de kostprijs in het nationaal vervoer (situatie op 31 december 2020)8 

 

  

                                                           
7 Bron: Belgische Petroleum Federatie 
8 Bron: ITLB Kostprijsindices, te raadplegen op www.itlb.be 
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3. De kostprijs en de vrachtprijs in het internationaal vervoer 

 
Figuur 9: evolutie van de kostprijs en de vrachtprijs 

Gemiddeld verklaart bijna 70 % van de vervoer-
bedrijven dat de kostprijs in de loop van het jaar 
2020 niet is veranderd in vergelijking met het 
jaar ervoor. 

Bij de vrachtprijs ligt dat aandeel een stukje ho-
ger: gemiddeld 84,7 % (85,3 % in 2019). 

De gemiddeld gewogen saldi van de antwoorden 
bedragen - 0,1 % voor de kostprijs (+ 8 % in 
2019) en - 0,5 % voor de vrachtprijs (+ 1,6 % in 
voorgaand jaar).  

 
 
Bij veruit de meeste 
vervoerbedrijven waarvan de 
kostprijs gedaald is, gaat het om 
een verlaging van meer dan 4 %.  

 
Figuur 10: marges van de kostprijsdaling 

 
 
Gemiddeld 64 % van de 
vervoerders deelt mee dat hun 
vrachtprijs in de loop van het 
jaar met meer dan 4 % naar 
beneden toe is aangepast. 
 

 
Figuur 11: marges van de vrachtprijsdaling 
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Figuur 12: structuur van de kostprijs van het internationaal vervoer (situatie op 31 december 2020) 

De grootste kostenposten in het internationaal vervoer zijn de loonkosten van het rijdend personeel 

(32,1 %) en de brandstofkost (19,1 %), samen iets meer dan 50 %. 

 

4. Personeel 

 
Figuur 13: Personeel in dienst 

 
In klasse 1 verklaart gemiddeld 12 % van de ver-
voerders dat hun bedrijf personeel heeft, in klasse 2 
bedraagt dit aandeel gemiddeld 69 % terwijl nage-
noeg alle bedrijven van de overige klassen werk-
nemers hebben. 
 
Geëxtrapoleerd naar de ganse sector toe, signaleert 
gemiddeld 77 % van de vervoerbedrijven over per-
soneel te beschikken in vergelijking met 75 % in 
2019. 
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Figuur 14: evolutie van het personeelsbestand 

De personeelsbestanden zijn lichtjes gedaald in 2020. De scherpste afname deed zich voor in het tweede 

kwartaal. De gemiddeld gewogen saldi van de antwoorden bedragen – 0,5 % zowel voor de chauffeurs als 

voor de niet-rijdende arbeiders en – 0,3 % voor de bedienden. 

 

Het contrast van de evolutie van de personeelsbestanden met het aantal vacatures blijft groot (zie figuren 

15 en 16), al is het aantal openstaande betrekkingen aanzienlijk gedaald in vergelijking met 2019. Ook hier 

speelt het coronavirus een grote rol. Tal van vervoerbedrijven hebben hun aanwervingsbeleid immers op 

een lager pitje gezet.  

Desondanks blijft de vraag naar gemotiveerde, taalvaardige en gekwalificeerde chauffeurs hoog terwijl  de 

instroom van jonge chauffeurs op de arbeidsmarkt ondermaats blijft.  

Vaak merken vervoerbedrijven op dat de reglementering van de rij- en rusttijden veelal moeilijk te combi-

neren is met de dagelijkse realiteit van files, wachttijden aan de kaaien, nauwe levertermijnen,… Toch zijn 

velen onder hen vragende partij om deze reglementering nog meer te controleren omdat sommige bedrij-

ven er nog steeds de kantjes van af lopen, aldus sommige vervoerders. Teveel chauffeurs moeten hun job 

immers in te zware omstandigheden uitvoeren en dus is het respecteren van de rij- en rusttijden in ons 

aller belang. Hierbij wordt veelal gewezen op chauffeurs uit Oost-Europa (Bulgarije, Roemenië,…) die vaak 

te lang onderweg zijn en geen landstaal machtig zijn.  
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Figuur 15: Vacatures voor chauffeurs  

 

 
 
Als we kijken naar de grotere be-
drijven, zien we de invloed van de 
lockdownperioden in de lente en 
naar het einde van het jaar toe.  
 
Vooral in het begin van het derde 
kwartaal steeg het aantal vacatu-
res voor chauffeurs. 
 

Het ganse jaar in ogenschouw ge-
nomen, meldt gemiddeld 18,4 % van 
de vervoerbedrijven een vacature 
voor een chauffeur in vergelijking 
met 35,6 % in het jaar ervoor. 
 
Gemiddeld 2,7 % van de bedrijven 
signaleert een openstaande betrek-
king voor een niet-rijdende arbeider 
(7 % in 2019). 
 
Met betrekking tot de bedienden 
geeft gemiddeld 2 % van de ver-
voerders aan een vacature te heb-
ben voor een bediende (3,4 % in 
2019). 

 
Figuur 16: gemiddeld aantal vacatures in 2020 

5. Afstandscoëfficiënt 

 
Figuur 17: de gemiddelde afstandscoëfficiënt 

Gemiddelde afstandscoëfficiënt = 
ὄὩὰὥὨὩὲ ὥὪὫὩὰὩὫὨὩ ὯὭὰέάὩὸὩὶί

Ὕέὸὥὥὰ ὥὪὫὩὰὩὫὨὩ ὯὭὰέάὩὸὩὶί
 

 
De gemiddelde afstandscoëfficiënt verandert 
niet veel van kwartaal tot kwartaal en blijft 
rond de kaap van 70 % hangen.  
 
Anders gezegd: gemiddeld wordt 30 % van de 
totale afstand afgelegd zonder lading. 
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6. Liquiditeit 

 
Figuur 18: liquiditeitsproblemen 

 

Het aantal bedrijven met liquiditeitstekorten lag 
beduidend hoger in de eerste jaarhelft.  
 
Gemiddeld meldt 15,3 % van de ondernemingen 
liquiditeitsproblemen ten opzichte van gemiddeld 
13,1 % in 2019.  
  
 

 

Figuur 19: uitstel van betaling 

De gemiddelde betalingstermijn toegestaan aan de opdrachtgevers bedraagt gemiddeld 38 dagen.   
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7. Investeringen 

 
Figuur 20: gedane investeringen 

 
 

 

 
Het investeringsniveau is iets afgenomen 
in vergelijking met voorgaand jaar.  
 
Gemiddeld verklaart 29,4 % van de ver-
voerders dat hun bedrijf in de loop van het 
jaar 2020 een investering doorgevoerd 
heeft in vergelijking met 36,3 % in het jaar 
ervoor. 
 

 
Figuur 21: vervangings- of uitbreidingsinvesteringen 

 
 

 
 

 
Bij gemiddeld 62,4 % van de investeringen 
ging het om een vervanging in vergelijking 
met 69,6 % in het jaar ervoor 

 
Figuur 22: vervangingsinvesteringen 

 
 

 
Bij de vervangingsinvesteringen ging het 
grotendeels om motorvoertuigen. 
 
 

6,5

27,2

35,9

44,2

26,7
29,4

0
5

10
15
20
25
30
35
40
45
50

Klasse 1 Klasse 2 Klasse 3 Klasse 4 Klasse 5 Sector

%

0%

20%

40%

60%

80%

100%

kwartaal 1 kwartaal 2 kwartaal 3 kwartaal 4

Vervangingsinvesteringen

Uitbreidingsinvesteringen

0%

20%

40%

60%

80%

100%

kwartaal 1 kwartaal 2 kwartaal 3 kwartaal 4

Motorvoertuigen Getrokken voertuigen Andere



 

18 
 

De conjunctuursituatie in 2020 in een notendop 

In België nam het bbp naar volume in 2020 af met zo maar eventjes – 6,3 %. Om het nog iets scherper te 

stellen: het betreft de sterkste daling sinds WOII.  

In het spoor van deze coronacrisis kende ook de Belgische sector van het beroepsgoederenvervoer een 

jaar in mineur. Sommige vervoerders beleefden toch een goed jaar. Zo moesten de supermarkten immers 

nog steeds bevoorraad worden. Echter, over het algemeen ging de vervoeractiviteit sterk achteruit. Het 

gemiddeld gewogen saldo van de antwoorden bedraagt – 16,9 % voor het nationaal vervoer (- 2,2 % in 

2019) en – 18,5 % voor het internationaal vervoer (- 5,2 % in 2019).  

Gemiddeld 66,5 % van de vervoerondernemingen signaleert een status-quo van de kostprijs in het natio-

naal vervoer en 69,6 % in het internationaal vervoer. Met betrekking tot de vrachtprijs ligt dat aandeel een 

stuk hoger: 83,6 % op nationaal vlak en 84,7 % op internationaal vlak.  

Van de bedrijven waarvan de kostprijs en/of de vrachtprijs wel veranderde, lag het aantal dat op een stij-

ging wijst doorgaans nagenoeg in evenwicht met het aantal dat op een daling wijst. De gemiddeld gewo-

gen saldi van de antwoorden bedragen dan ook 0 % voor de nationale kostprijs (in 2019 bedroeg het nog 

+ 11,8) en – 0,1 % voor de internationale kostprijs (+ 8 % in het jaar ervoor). Voor de vrachtprijs bedragen 

deze saldi – 0,6 % in het nationaal vervoer (+ 4 % in 2019) en - 0,5 % in het internationaal vervoer (+ 1,6 % 

in 2019). 

 

De personeelsbestanden van zowel de chauffeurs als van de niet-rijdende arbeiders en de bedienden zijn 

lichtjes gedaald. De scherpste daling deed zich voor in het tweede kwartaal van het jaar. 

Het aantal bedrijven met een vacature ligt een stuk lager dan in het jaar ervoor. Gemiddeld gaf 18,4 % van 

de bedrijven in de loop van het jaar aan dat ze een chauffeur wilden aanwerven. Dit behelst een flinke da-

ling in vergelijking met het jaar ervoor (toen bedroeg dat aandeel 35,6 %). Met betrekking tot de niet-

rijdende arbeiders meldde gemiddeld 2,7 % van de vervoerders een vacature (7 % in 2019) en bij de be-

dienden rapporteerde gemiddeld 2 % een vacature (3,4 % in 2019). Veel vervoerbedrijven hebben in het 

coronajaar 2020 hun aanwervingsbeleid op een laag pitje gezet, al blijft de zoektocht naar taalvaardige, 

vakbekwame en gemotiveerde chauffeurs moeizaam verlopen.  

De gemiddelde afstandscoëfficiënt blijft steevast hangen rond de kaap van 70 %. Gemiddeld werd 68,5 % 

van de totale afstand afgelegd met een lading ten opzichte van 70,7 % in het jaar ervoor. 

Het aantal bedrijven met liquiditeitsproblemen ligt iets hoger in vergelijking met 2019. Gemiddeld signa-

leerde 15,3 % van de vervoerders liquiditeitstekorten in vergelijking met 13,1 % in het jaar ervoor. 

Het aantal gerealiseerde investeringen is echter iets gedaald in vergelijking met voorgaand jaar. Gemid-

deld 29,4 % van de vervoerders meldt dat hun bedrijf in de loop van 2020 een investering gerealiseerd 

heeft in vergelijking met 36,3 % in het jaar ervoor. Bij 62,4 % gaat het om een vervangingsinvestering, me-

rendeels motorvoertuigen.  


