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Hans Alders, voorzitter EnergieNed:
“Wind op land is een ramp. Er zijn 

meer dan voldoende plannen, maar 
geen locaties.”

(Pagina 4+5)BUITENLANDNieuws
RWE biedt energiebedrijven samenwerking  
aan voor markt met elektrische auto’s
De energieconcerns in Duitsland hebben de automobilisten als nieuwe 
doelgroep ontdekt. Die zullen naar verwachting in de komende jaren va-
ker op met elektriciteit aangedreven auto’s overstappen en hebben dus 
stroom nodig. 

DOOR JAN VAN HOOF,  
FRANKFURT

De grote Duitse energieconcerns 
zien daarin kennelijk voldoende 
voordelen, want E.On, RWE en Vat-
tenfall Europe zijn er grif op inge-
sprongen en bezig om een netwerk 
van oplaadpunten om te ‘tanken’ 
voor te bereiden en op te bouwen. 
RWE is daarmee op dit moment 
het meest actief en het verst. Ter-
wijl de andere energieconcerns 
zich nog in de fase van proefpro-
jecten bevinden, biedt RWE al re-
ële producten aan. In Noordrijn-
Westfalen, aan de Nederlandse 
grens met 16 miljoen inwoners de 
grootste Duitse deelstaat, kunnen 
particulieren en ondernemingen 
al elektrische auto’s bestellen, met 
daarbij eventueel een oplaadstation 

voor in de garage thuis of buiten. 
De beschikbare personenauto’s 
en kleine transportwagens zijn 
van het merk Micro-Vett en omge-
bouwde Fiats 500. Op stroom heb-
ben ze een actieradius tussen 100 
en 140 kilometer. Zelf rijdt RWE al 
met 30 elektro-auto’s.

Optimistisch
Over de toekomst van het elektrisch 
vervoer is RWE ook veel optimisti-
scher dan de meeste insiders en 
verwacht het concern een snellere 
ontwikkeling dan zelfs deskun-
digen uit de automobielbranche, 
die pas in 2020 een doorbraak ver-
wachten. RWE gaat ervan uit, dat al 
in 2012 de eerste seriemodellen op 
de markt komen. Om daarvan op-
timaal te kunnen profiteren, heeft 

RWE de regionale energiebedrij-
ven zelfs een samenwerking in de 
vorm van coöperaties aangeboden 
voor het aanbieden van een elek-
trische autopakket, met bemidde-
ling voor auto’s, oplaadstations in 
hun eigen gebied, alles met steun 
van RWE. Centraal daarbij staat 
de opbouw van een volledige op-
laadinfrastructuur in heel Duits-
land. RWE heeft intussen zelf al 
200 openbare oplaadstations in 
acht grote steden, waaronder 60 
in Berlijn. In de Duitse hoofdstad 
wil RWE in 2010 in totaal op 500 
oplaadpunten komen. “Met me-
dewerking van de regionale ener-
giebedrijven zal een snellere en 
goedkopere verdere uitbreiding 
mogelijk zijn”, aldus het concern. 
De totale investering wordt op 3 
miljard euro geschat. 

Worstelen
Terwijl de autoproducenten nog 
worstelen met de capaciteit van de 
accu’s, hebben ook de   energiecon-

cerns nog veel problemen met het 
opbouwen van een infrastructuur 
voor het laden daarvan. Kiezen de 
gebruikers voor de snelste optie: 
de accu’s wisselen als ze leeg zijn? 
Of gaan ze die opladen? Doen ze 
dat op het werk, in de parkeergara-
ge of thuis? Alles is mogelijk. Om 
het gedrag van de gebruikers te 
testen, hebben E.On, RWE en Vat-
tenfall proefprojecten lopen, met 
name in de grote steden, waar naar 
verwachting de elektrische auto’s 
met hun beperkte actieradius het 
meest gebruikt zullen worden. 
Met het betalingssysteem is men al 
wat verder. Omdat elke stroomle-
verancier zijn eigen oplaadstations 
heeft, wordt de klant via zijn con-
tactstekker geregistreerd en krijgt 
later de rekening thuis, zoals dat 
ook bij het gebruik van mobiele 
telefoons gebeurt. Pas sinds kort 
is in Duitsland tot een uniform 
model voor de stekkers besloten, 
op Europese schaal is dat nog niet 
het geval. n

Nieuwe kansen voor stroomopslag
Het gaat de energieconcerns in Duitsland bij hun interesse voor de 
elektrische auto’s om meer dan alleen als tankstation te fungeren. 
Ze zien er ook een nieuwe mogelijkheid in om stroom op te slaan en 
vooral die uit duurzame bronnen als wind en zon. Want het laden van 
accu’s van elektrische auto’s gaat langer duren dan de paar minuten 
die voor benzine nodig zijn. In de meeste gevallen is dat vier tot vijf uur 
en dat gaat het makkelijkst in werktijden en het goedkoopst ‘s nachts 
als de meeste mensen slapen. Juist in de nacht zitten de energiebe-
drijven met een geringe vraag en een overschot van vooral duurzame 
energie. Ze zien de accu’s van de elektro-auto’s als ideale opslag-
plaatsen voor de stroom. Als niet alles door de automobilist gebruikt 
wordt, kan de stroom zelfs weer aan het net worden teruggeleverd. 
Klaus-Dieter Maubach, directeur van E.On Energie, vergelijkt het met 
tankschepen die op de wereldzeeën met olie en gas rondvaren in af-
wachting van kopers.

Essent al langer actief
Hoewel het Nederlandse energiebedrijf Essent intussen een volle doch-
ter is van RWE vindt er vooralsnog geen uitwisseling plaats van de activi-
teiten in het moederbedrijf met de elektrische auto’s. Die uitwisseling is 
sinds kort wel het geval met de Poolse RWE-dochter in Warschau. Essent 
heeft sinds 2008 , dus voor de overname, echter al veel aandacht besteed 
aan deze nieuwe  ontwikkeling. Meest in het oog springt daarbij de sa-
menwerking in de gemeente Den Bosch met onder andere netbeheerder 
Enexis. Daaruit zijn al elf openbare laadstations ontstaan. Medewerkers 
van Essent en Enexis rijden daar ook met elektrische auto’s en scooters. 
De gemeente heeft er ook twee besteld. Eind 2010 rekent men in de stad 
op 50 elektrische voertuigen.

15 miljoen elektro-auto’s in 2025
Volgens experts uit de automobielbranche zal het nog wel tot 2020 duren 
voor elektrisch vervoer een normaal verschijnsel in het straatbeeld wordt. 
Wereldwijd wordt uitgegaan van 15 miljoen elektrische auto’s in 2025. 
De Duitse regering, die de eerste  kopers wil gaan subsidiëren, rekent in 
eigen land op 1 miljoen elektro-auto’s in 2020. RWE gaat dan al uit van 
2,5 tot 4 miljoen en 500 medio 2010. 

Schoon en goedkoop rijden, maar 
duur in aanschaf
Aangezien de capaciteit van de accu’s nog gering is, komen chauffeurs 
op dit moment met een elektrische wagen nog niet verder dan 160 kilo-
meter. Dan moet er weer opgeladen worden. De accu’s zijn ook kostbaar. 
Een elektro-auto is mede daardoor nu 150 procent duurder dan een ver-
gelijkbaar model met benzinemotor en zal volgens experts ook in 2025 
nog altijd 60 procent duurder zijn. 
Wel is het rijden met auto’s op stroom aanzienlijk gunstiger: 3 tot 4 euro 
voor 100 kilometer. Dat is ongeveer de helft, vergeleken met auto’s op 
benzine. Ook zijn ze schoner, zelfs dubbelop. Terwijl de uitstoot van 
CO2 bij auto’s met benzinemotor nog vaak over de 150 gram per kilome-
ter ligt – de EU wil dat tot 120 gram maximeren - is dat bij elektrisch aan-
gedreven auto’s nu al 75 gram per kilometer. De energiebedrijven leggen 
daar nog een schepje bovenop door voor elektrische auto’s uitsluitend 
groene stroom te benutten.

In het midden van de Kopenhagen Conferentie, die hopelijk uitmondt in po-
litieke afspraken om de temperatuurstijging te beperken, is het belangrijk 
na te gaan wat die voor onze energievoorziening zouden kunnen beteke-
nen. De grootste gevolgen zal het voor het elektriciteitssysteem hebben, 
dat wellicht de ruggengraat voor de totale energievoorziening zal worden. 
Hoe zou een Europees elektriciteitssysteem eruitzien, dat past bij 80 tot 90 
procent broeikasgasreductie?

Schone elektriciteit?

Door
Pieter Boot

Zo’n elektriciteitssysteem is vrijwel 
CO2-neutraal, dat kan niet anders. 
Immers, broeikasgasreductie in 
andere sectoren is lastiger of duur-

der. Er is te veel onzeker om heel  
solide uitspraken te doen: hoe 
gaan de kosten van verschillende  
technologieën zich ontwikkelen, 
gaat CO2-afvang en –opslag (CCS) 
echt lukken, durven meer landen 
kernenergie aan? Maar het elek-
triciteitssysteem van 2020 ligt al  
zowat vast en enkele trends zijn 
stevig genoeg om met enige ge-
rustheid uitspraken te doen. Ik sluit 
daarbij aan bij het door het IEA in 
de World Energy Outlook 2009 

ontworpen scenario met stevig 
klimaatbeleid. Coby van der Linde 
schreef daar in de vorige Energie 
Nederland al over. Ik zoom in op de 
elektriciteitsvoorziening. Het is wel 
puzzelen om het beeld scherp te 
krijgen, maar dit zijn enkele door-
kijkjes voor 2030.

Het grootste verschil met het refe-
rentiescenario is meer besparing in 
het finale verbruik. Dat maakt een-
derde van het totale verschil uit. Op 
besparing bij eindverbruikers ge-
richt beleid is en blijkt het belang-
rijkst. Op dit moment is de Europe-
se Ecodesign-richtlijn al een van de 
meest succesvolle instrumenten in 
Europa en daar moeten we dus met 
volle kracht mee doorgaan. Het IEA 
gaat verder niet zo erg in op beleid, 

dat nodig is om deze besparing te 
bereiken, maar zonneklaar is dat 
we het niet alleen van normen voor 
nieuwbouw moeten hebben, maar 
er ook steviger aanpak in de be-
staande bouw nodig is.

Kolencentrales hebben in Europa 
bij stevig klimaatbeleid hun lang-
ste tijd gehad. Dat klinkt een beetje 
gek in een land waar er enkele wor-
den gebouwd, maar Nederland zou 
daar wel eens in Europa een uit-
zondering kunnen zijn. In Europa 
is kernenergie zoveel goedkoper 
dan kolen met CO2-opslag, dat in 
het IEA-scenario kernenergie het 
merendeel van de basislast gaat 
verzorgen (zonder klimaatbeleid 
daalt het aandeel kernenergie). Het 
aandeel kernenergie blijft daarmee 
constant, rond de 30 procent. Ik 
vermoed dat er alleen aan zee, op 
plaatsen die geschikt zijn voor CO2-
opslag, kolencentrales blijven. We 

gaan van 30 procent kolen nu naar 
minder dan 10, waarvan in 2030 de 
helft met CCS is voorzien.

Het IEA gaat er vanuit, dat de 
doelstelling duurzame energie in  
2020 niet helemaal wordt gehaald, 
maar voorziet in 2030 in Europa 
zo’n 45 procent duurzaam opge-
wekte elektriciteit, waarvan de  
helft wind. Wind wekt over 20 jaar 
in dit scenario meer elektriciteit 
op dan gas en 2,5 maal zoveel als  
kolen. Dat gaat natuurlijk wel  
intermittencyproblemen geven, 
waar het IEA zich het hoofd niet 
over gebroken heeft. Gelukkig zijn 
daar veel oplossingen voor denk-
baar – meer interconnectie, omdat 
het niet overal even hard waait en 
er in sommige regio’s over flexibel 
in te zetten waterkracht beschikt 
kan worden, beïnvloeding van de 
vraag zodat deze minder is op tij-
den dat er minder aanbod is, en op-

slag. Gascentrales zullen de oplos-
sing voor de korte termijn bieden. 
Op den duur wordt het vooral een 
probleem wanneer voor langere 
periodes zowel het zonne- als het 
windaanbod laag is – twee donkere 
windstille, koude weken in januari. 
Gelukkig is er nog tijd goed na te 
denken hoe we dat aanpakken.

Bij elkaar is er dan in 2030 al zo’n 
80 procent CO2-vrij opgewekte 
elektriciteit. In de optiek van het 
IEA is de belangrijkste drijfveer voor 
zo’n verandering een goed werkend 
emissiehandelssysteem met lange-
termijndoelen, ondersteund door 
een krachtig technologiebeleid. La-
ten we er ons voor inzetten het tot 
realiteit te maken.  n
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