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V oor reders komt veel druk 
uit Brussel. De zeevaart valt 
sinds 2024 onder het Europese 

emissiehandelssysteem ETS. Voor het 
uitstootjaar 2026 loopt de fase-in op naar 
volledige betaling voor CO₂. Anders dan 
in sommige andere sectoren ontvangt 
de zeevaart geen gratis emissierechten. 
Daarnaast verplicht FuelEU Maritime 
schepen om de broeikasgasintensiteit van 

gebruikte energie stapsgewijs te verlagen.

Annet Koster, algemeen directeur van de 
Koninklijke Vereniging van Nederlandse 
Reders (KVNR), ziet in die regels zowel 
dwang als noodzaak. “Het is de wortel en 
de stok in één. Wet- en regelgeving werkt 
als stok. Die hebben we ook nodig, want 
groene brandstoffen zijn aanmerkelijk 
duurder.”

Daarmee raakt ze de kern van het 
probleem. Reders kunnen niet eenvoudig 
overstappen op methanol, waterstof, 
ammoniak, batterijen of  andere opties. 
Welke oplossing logisch is, verschilt per type 
schip en vaargebied. Een havensleepboot 
kan eerder elektrisch varen dan een 
offshore schip dat langdurig op zee blijft.

Volgens Koster investeren reders 
daarom nu primair in energie-
efficiëntie. Zogenoemd just-in-time 

Zeevaart zoekt groene koers tussen 
regels en realiteit
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Elektrisch wint terrein bij 
toepassingen onder water
In offshore en bagger verschuift de aandacht van hydraulische naar elektrische 
aandrijving – vooral waar installaties onder water functioneren, speelt het vermijden 
van olie een steeds grotere rol. Directe elektrische aandrijving kan bovendien het 
energieverlies beperken, omdat hydraulische pompen en leidingen als tussenstap 
verdwijnen.

M aarten van Berkum, eigenaar-
directeur van EN motors, 
merkt dat de belangstelling 

voor elektrische onderwateraandrijving 
bij klanten groeit. Het Nijmeegse bedrijf  
ontwikkelt en produceert elektromotoren in 
eigen huis en levert maatwerk voor onder 
meer maritieme toepassingen. “Als er geen 
olie in een motor zit, kan die er bij een 
storing ook niet uit lekken. Zeker op zee 
groeit de behoefte aan oplossingen die dat 
risico zoveel mogelijk beperken.”

Luchtgevulde motoren
Maar niet iedere hydraulische toepassing 

is geschikt voor een elektromotor. Voor 
pompen en voortstuwing ligt directe 
elektrische aandrijving vaak voor de 
hand, terwijl hydrauliek aantrekkelijk kan 

blijven bij korte, krachtige bewegingen. 
Ook de waterdiepte is bepalend: tot 200 
meter kiest EN motors voor luchtgevulde 
motoren, terwijl op grotere dieptes olie 
nodig kan zijn om de interne druk met de 
omgevingsdruk te compenseren. “Onder 
water krijg je te maken met corrosie, druk 
en belastingen die sterk kunnen wisselen. 
Daarom moet een motor veel robuuster 
worden ontworpen dan voor een gewone 
industriële omgeving. Bij grote dieptes 
wordt drukcompensatie bovendien een 
bepalend onderdeel van het ontwerp”, licht 
Van Berkum toe.

Groot windmolenpark
Een recent offshore project laat zien 

hoe ver die specialisatie kan gaan. 
Voor een groot windmolenpark voor 

de Franse kust ontwikkelde EN motors 
onderwatermotoren voor een installatie 
die gaten in de zeebodem boort voor 
funderingen. Eerdere motoren van een 
andere leverancier hielden het onder de 
zware omstandigheden slechts enkele uren 
vol. EN motors kwam met een aangepaste 
oplossing en een speciale lagerconstructie 
die radiale krachten opvangt, terwijl zes 
motoren via een tandkrans de boorkop 
aandrijven. Elke motor levert 375 kilowatt 
en weegt ongeveer 2.200 kilo. 

De aandrijvingen moeten bestand 
zijn tegen trillingen en sterk wisselende 
belastingen tijdens het boren. Van Berkum: 
“In zo’n zwaar belast systeem is een 
lange levensduur belangrijk. Betrouwbare 
motoren hoeven minder vaak te worden 
gerepareerd of  vervangen, waardoor 
stilstand en onderhoud afnemen. Die 
focus op kwaliteit draagt daarmee ook 
bij aan verduurzaming: onderdelen gaan 
langer mee en de installatie blijft langer 
inzetbaar.”

varen kan brandstof  besparen. Ook 
windondersteuning, coating van 
scheepsrompen en luchtbeltechniek onder 
de romp verminderen weerstand. Dat zijn 
geen eindoplossingen, maar ze drukken 
verbruik zolang de brandstofkeuze onzeker 
blijft.

Wereldwijde afspraken
De grootste rem zit volgens haar in het 

kip-en-ei-effect rond nieuwe brandstoffen. 
“Reders willen graag verduurzamen. Maar 
dat moet prijstechnisch kunnen. En er moet 
aanbod zijn.” Producenten wachten op 
voldoende vraag voordat zij investeren in 
brandstoffen. Reders wachten op hun beurt 
op leveringszekerheid en een betaalbaar 
prijsverschil met stookolie. Havens moeten 
investeren in walstroom en bunkerinfra-
structuur, maar ook daar ontstaat schaal 
pas zodra brandstoffen beschikbaar zijn.

Daarom pleit Koster voor wereldwijde 
afspraken via de Internationale Maritieme 
Organisatie (IMO). De sector schaarde zich 
in 2023 achter de IMO-doelstelling van 
netto nul uitstoot in 2050, maar mondiale 
CO2-beprijzing ligt politiek gevoelig. Zon-
der wereldwijd systeem dreigt een lappen-

De verduurzaming van de zeevaart is niet langer een onderwerp voor beleidsnota’s. 
Nieuwe Europese klimaatregels maken uitstoot duurder, terwijl klanten, havens 
en financiers vragen om schoner zeevervoer. Tegelijk blijft de sector afhankelijk 
van schaarse brandstoffen, infrastructuur die moet worden aangelegd en 
internationale afspraken die moeilijk van de grond komen.
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deken van Europese, Turkse, Australische 
en andere regionale regels. Dat vergroot 
de administratieve last en kan het speelveld 
aantasten.

Intussen betalen reders de rekening al. 
Bij een ETS-prijs van rond de € 80 per ton 
CO₂ kunnen de kosten voor een gemiddeld 
vrachtschip volgens Koster oplopen tot cir-
ca € 1 miljoen per jaar. Die lasten worden 
uiteindelijk doorberekend in de keten, van 
verlader tot consument.

Klimaatbeleid
Haar belangrijkste oproep is dat 

ETS-opbrengsten niet verdwijnen in de 
schatkist. “De opbrengsten moeten terug 
naar de sector. Nu verdwijnen ze te vaak 
in algemene middelen. Dan helpt het 
niet om daadwerkelijk te verduurzamen.” 
Klimaatbeleid moet meer worden dan een 
kostenpost. Het kan vraag creëren naar 
schonere schepen, ombouw, brandstoffen 
en maritieme techniek. Voor Nederland ligt 
daar een economisch belang, maar alleen 
als de regels investeringen versnellen, niet 
afromen.

Ook efficiëntiewinst
Van Berkum stelt dat elektrisch 

daarnaast efficiëntiewinst kan opleveren 
als vervanging van een hydraulisch 
systeem. Hydrauliek vereist eerst een 
elektromotor die een pomp aandrijft 
om druk op te bouwen, waarbij energie 
verloren gaat. “Als je de elektromotor 
rechtstreeks op de installatie kunt zetten, 
haal je die tussenstappen eruit. Dat kan 
de totale installatie efficiënter maken. Bij 
onderwaterpompen zien we bovendien 
dat plaatsing dichter bij het werkpunt zelf  
extra voordeel kan opleveren.” Een volledig 
afscheid van hydrauliek verwacht Van 
Berkum overigens niet. Beide technieken 
blijven naast elkaar bestaan, hoewel 
elektrische aandrijving zeker terrein gaat 
winnen.


