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Zorg voor heldere en eerlijke informatie over vergroening

Echt schoner varen? CCRO-motor heeft beste papieren!

Wanneer krijgen we als binnen-
vaartondernemers  duidelijkheid
over effectieve mogelijkheden om
de uitstoot van motoren te ver-
minderen? Hoe kunnen we straks
het best aan de nieuwe Stage V
voldoen? En wat gaat dat kosten?
Volop vragen die tot onzekerheid
leiden. Tk hoop dat de branche
zelf aan de antwoorden gaat wer-
ken en dat mijn brancheorganisa-
tie, Koninklijke BLN-Schuttevaer,
daarvoor de regie neemt.

Zorg voor duidelijkheid en een
eerlijke vergelijking van de oplos-
singen. Uiteindelijk hebben we er
met z'n allen belang bij om de die-
selmotor en zodoende de uitstoot
te verbeteren. Volgens mij kan dat
het meest effectief door de diesel
z0 goed mogelijk te laten verbran-
den. Dat gebeurt ten dele al door
turbo’s enzovoort, maar er is meer
mogelijk. En wat blijkt? De CCRO-
motor heeft de beste papieren.

Zo duurzaam mogelijk
werken

Dat ontdekten wij sinds we met
ons bedrijf vijf jaar geleden start-
ten met onderzoeken en experi-
menteren om groener te vervoe-
ren. Ook zonder het verzoek van
de Amerikaanse verlader waarvoor
we al jaren vast op Mainz varen,
hadden we dat gedaan. Ik vind
namelijk dat je als binnenvaarton-
dernemer zelf de verantwoorde-
lijk hebt zo duurzaam mogelijk te
werken.

Als we dat met z'n allen doen, is
dat goed voor het imago van onze
bedrijfstak. Dan verbetert onze
concurrentiepositie, ook als alter-
natief voor het in de files vastlo-
pende wegvervoer.

En vergis je niet: als we niets doen,
kun je er zeker van zijn dat over-
heden met nieuwe regelgeving
komen. We moeten niet raar op-
kijken als een stad als Keulen het
op een gegeven moment schepen
verbiedt door de stad te varen als
ze geen schone motor hebben.
Mag dat niet op grond van de
Akte van Mannheim? Het argu-
ment van de gezondheid van de
inwoners kan weleens zwaarder
wegen. Door het gesjoemel van de
auto-industrie staat de dieselmo-
tor sowieso opeens in een kwaad
daglicht. Hoe onterecht dat ook is.

Meest gemeten schip van
Nederland

De achterliggende jaren hebben
wij aardig wat technieken en op-
lossingen bestudeerd en op onze
beide koppelverbanden uitge-
probeerd: oxyhydrogas (HHO),
additieven in de gasolie, NOx-
katalysator enzovoort. We heb-
ben zelf ervaren wat wel en wat

Met elf meetsessies is de Verona vrijwel zeker het meest gemeten schip van Nederland. (foto Peter Buitendijk)

niet werkt. De emissie-metingen
hebben we door erkende bureaus
laten verrichten,
voorgeschreven E3-cyclus. Met elf
meetsessies is de Verona vrijwel
zeker het meest gemeten schip van
Nederland.

conform de

We hebben twee koppelverban-
den. Het ene, de Verona, heeft
een CCRO-motor (een Caterpillar
3512 uit 2000). Dankzij de water-
stofgasinstallatie (van VerdiTec),
additief Total Azul en een NOx-ka-
talysator (van Axces) wisten we de
NOx-uitstoot te verlagen van 12,0
naar 0,9 g/kwh en de roetuitstoot
van 0,07 naar 0,016 g/kwh.
Daarmee zitten we al aan de nor-
men van Stage V. Zij het op één cri-
terium na: het aantal roetdeeltjes,
de door het Europees Parlement
op het laatst toegevoegde eis.
Duidelijk is inmiddels dat een
CCRO-motor een gunstiger brand-
stofverbruik heeft (tegenover de
pk’s). Vooraf zagen we bij de E3-
cyclus-metingen dat de NOx hoger
ligt en de roetuitstoot juist lager
dan altijd wordt aangenomen. Dit
gaf voor ons de doorslag om te
kijken of we de verbranding met
HHO-gas konden verbeteren. Dat
werkte en de roetuitstoot (PM)
ging spectaculair dalen.

We gingen al enigszins richting
de Stage V-norm. Met de NOx
daarentegen gebeurt niet zo veel
doordat je een betere verbranding
krijgt, en de temperatuur ook niet
omlaag gaat (eerder een graad of
10 omhoog). Het resulteerde bij
ons meer in 15 tot 20 toeren meer
vermogen (op de schroef 3 tot 4
toeren).

Dit hebben we laten uitrekenen en
vergeleken met onze gasolieresul-
taten. Met ons vaarpatroon kwa-
men we op 3 a 4 procent gasolie-
besparing.

INGEZONDEN

BRIEF

De NOx, zo blijkt, moet je te al-
len tijde reduceren met een NOx-
katalysator. Daar ontkom je niet
aan. Ook niet bij nieuwe motoren!
Bij de CCR1-motor die in ons an-
dere koppelverband, de Marcona,
staat (een Caterpillar 3512 uit
2003). ging de uitstoot van NOx
van 6,1 naar 5,0 g/kwh en die van
roet van 0,11 naar 0,09.

Nadelen van een roetfilter
Hier bleek dat hij qua uitstoot
niet ver van een CCR2-motor af-
zit. Met toevoeging van HHO-gas
en een additief is het zelfs verbe-
terd, tot CCR2 NOx-niveau, en dat
met een gasolieverbruik dat lager
ligt (maar wel iets hoger dan een
CCRO-motor).

Dat heeft te maken met de manier
waarop fabrikanten de NOx van
de CCR2-motor omlaag brachten:
een minder optimale verbranding
laat het gasolieverbruik en de roet
gaat stijgen.

Wil je de roetuitstoot dan alsnog
verminderen, adviseert men een
roetfilter. Mijns inziens is dit ver-
keerde voorlichting. Dat filter ver-
oorzaakt tegendruk en daardoor
stijgt het brandstofverbruik. Dat
werd eerste tegengesproken door
de motorenfabrikanten, maar in-
middels is dat algemeen aanvaard.
Dan heb je een vrij dure machine
in gasolieverbruik en zit je met een
roetfilter dat je eigenlijk helemaal
niet wilt hebben.

Dat wordt ook het grote probleem
bij Stage V-norm: de nieuwe eis
betreffende het aantal roetdeeltjes.
Die wordt zeer moeilijk haalbaar
- dls het al te halen is. Dan moet
iedereen een heel fijnmazig roetfil-
ter hebben. Dat resulteert weer in
meer gasolieverbruik. Rekenend
in gram per ton per gevaren kilo-
meter denk je met de ene hand
vooruit te gaan maar ga je met de
andere hand nog harder achteruit.
Dat willen we natuurkijk helemaal
niet. Ook de onderhoudskosten
van roetfilters en de ondersteu-
nende techniek, zoals branders,
zijn vanwege het risico van een
blokkerend roetfilter niet te ver-
mijden. Dan heb je het over rede-
lijk hoge bedragen per jaar.

Mooie beloftes en
foutieve informatie

Wij weten ook de waardes van
CCRO-motoren van andere mer-
ken, Daar zitten heel schone
motoren tussen - weliswaar met
een hoge NOx, maar met een veel
lager roetgetal dan hun CCR1- en
CC2-broeders. Deze motoren zijn
ook redelijk eenvoudig naar Stage
V te krijgen in gr/kW/uur.

Daarom ben ik er een groot voor-
stander van dat iedereen zijn
motor eerst laat meten in een E3-
cyclus. Dat is de kostprijs (onge-
veer 1.500 tot 1.800 euro) meer
dan waard. Dan weet je waar je
staat. Permanent meten is onno-
dig, als je het mij vraagt, en kost
te veel geld.

Op basis van die nulmeting krijg
je inzicht in de effecten van inves-
teringen die je vervolgens doet om
te vergroenen.

Naast HHO-gas, NOx-katalysator
en brandstofadditieven zijn er
trouwens nog andere manieren
om de waardes naar beneden
te krijgen. GTL als alternatieve
brandstof en toevoeging van wa-
teremulsie werken bijvoorbeeld
ook.

Ondertussen wordt in de markt
van alles geroepen. De ene fabri-
kant belooft nog mooiere resulta-
ten dan de andere leverancier. Er
circuleert veel foutieve informatie,
vaak ingegeven door commerciéle
motieven. Er is behoefte aan onaf-
hankelijke voorlichting; scheeps-
eigenaren zouden echt gebaat zijn
bij een eerlijke vergelijking van
alle beschikbare oplossingen.

Er wordt bijvoorbeeld hoog opge-
geven van hybride voortstuwing,
maar met onze 500 kilometer ge-
laden opvaart naar Mainz en 500
kilometer lege afvaart hebben
onze schepen helemaal geen voor-
deel van dieselelektrisch varen.

En LNG zou zo gunstig zijn...
Waarom lezen we nergens hoe
het verbruik is van de schepen die
ermee zijn uitgerust? Wat zijn ze
kwijt aan bunkertijd, inclusief het
varen naar de zeer beperkte bun-
kerlocaties?

‘One size fits all’

werkt niet

De onzekerheden worden alleen
maar groter. Met de aankondi-
ging van de Stage V-norm door
de Europese Commissie (vanaf
2019/2020, voor nieuwe motoren)
worstelt menigeen met de vraag
of en hoe je straks aan de nieuwe
emissie-eisen kunt voldoen.
Motorenfabrikanten halen qua
roetuitstoot Stage V nog niet en
sommige van hen eisen dat je een
katalysator van hun eigen merk
neemt. Dit houdt in dat iemand
die pas een NOx-katalysator heeft
geplaatst, die zomaar kan weg-
gooien. Dit is je reinste onzin,
want zo spannend is een NOx-
katalysator niet. En de prijzen van
die katalysatoren van de motoren-
fabrikanten liegen er niet om.

Nu word beweerd dat door die
totaaloplossing één partij verant-
woordelijk is voor gebreken aan de
installatie (tijdens de eerst 10.000
uur). Maar het is heel simpel: de
scheepseigenaar is uiteindelijk al-
tijd verantwoordelijk. Want mocht
er tijJdens de reis een gebrek ont-
staan in de emissie-uitstoot, en ik
zou daardoor moeten stil liggen,
dat gaat de motorfabrikant heus
mijn verlette tijd niet betalen.

Ze zeggen nu dat die nieuwe moto-
ren 5 procent zuiniger in verbruik
zijn, maar dan zijn ze nog altijd 5
procent duurder dan een originele
CCRO-motor met een verbeterde
verbanding, zoals bij ons. One size
fits all werkt niet in de scheepvaart.
Elk schip en elk vaarprofiel is an-
ders. Daarom kiezen wij voor toe-
voeging van oxyhydrogas en een
maatwerk NOx-katalysator van
Axces.

Dankzij oxyhydrogas varen we
circa 3 procent zuiniger. HC en
02 is sowieso beneden de norm.
Een CCR2-motor verbruikt gemid-
deld 7 tot 8 procent meer dan een
CCRO-motor. Bij elkaar heb je het
dan over ongeveer 10 procent. Per
koppelverband verbruiken we 900
tot 1.000 kuub gasolie per jaar.
Dan is 10 procent veel geld. Daar-
naast is het slecht voor het milieu
meer brandstof te verstoken dan
noodzakelijk.

Waar het mij om gaat: vertel het
eerlijke verhaal. Ook over de kos-
ten. En kijk wat haalbaar is met
CCRO- en CCRI-motoren. Dat
mogen we verwachten van het
Expertise- en InnovatieCentrum
Binnenvaart. Ik verwacht het als
lid van Koninklijke BLN-Schutte-
vaer ook van mijn brancheorgani-
satie.

Vandaar deze hartenkreet: neem
het voortouw, in het belang van
de aangesloten binnenvaartonder-
nemers en van de hele sector. Zorg
voor heldere, eerlijke informatie
en voorlichting.

Peter Buitendijk,
Pavema Scheepvaartbedrijf



