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Het goedkope aardgas was 

jarenlang een rem voor de 

industrie om haar restwarmte 

op te waarderen en opnieuw te 

gebruiken. Maar die situatie is 

aan het veranderen, schrijft Jan 

Grift.

Behalve snackbars zijn er maar 

weinig bedrijven die koud 

product inkopen en een warm 

product verkopen. De meeste 

bedrijven hebben daarom in 

beginsel geen brandstoffen 

nodig om product op te warmen. 

Waarom wordt er dan zoveel 

aardgas gebruikt in de indus-

trie? Dat komt vooral doordat 

het goedkope aardgas ons 

lui heeft gemaakt op energie-

gebied. Goedkope brandstof 

prikkelt ons niet om goed na te 

denken over zaken als warmte-

terugwinning. Dat terwijl er veel 

mogelijkheden liggen om rest-

warmte intern op te waarderen 

en opnieuw te benutten.

Nu de subsidies voor wkk in Ne-

derland zijn opgedroogd en de 

aardgastarieven sneller stijgen 

dan de elektriciteitstarieven, 

raakt warmtekracht uit de gratie 

en lopen bedrijven tegen hoge 

warmtekosten aan. Door de op-

lopende kosten van aardgas en 

door de brief van minister Wie-

bes zoeken industriële bedrijven 

naarstig naar alternatieven voor 

het gebruik van (laagcalorisch) 

aardgas uit Groningen. 

Transitie kost tijd en geld

Het ombouwen naar een circu-

lair systeem op warmtegebied 

is een duurzame oplossings-

richting die past binnen de Trias 

Energetica. Dit vraagt echter om 

hoge investeringen omdat de in-

terne infrastructuur (veelal hoge 

druk stoom) hier niet geschikt 

voor is. Daarnaast zijn warmte-

wisselaars gedimensioneerd op 

het gebruik van stoom waardoor 

vervanging nodig is als stoom-

systemen door bijvoorbeeld 

heetwaternetten of thermische 

olie vervangen worden.

Restwarmte opwaarderen

Om de warmtevoorziening cir-

culair te maken kunnen interne 

exergieverliezen met elektriciteit 

gecompenseerd worden. Door 

inzet van warmtepompen en 

damprecompressiesystemen 

kan restwarmte opgepept wor-

den naar een bruikbaar tempe-

ratuurniveau. Cascadering van 

het gebruik is daarbij van belang 

omdat Carnot (of Lorentz) geen 

grote temperatuursprongen 

toelaten. De techniek van 

warmtepompen laat wel steeds 

hogere leveringstemperaturen 

toe. Warmtelevering boven de 

150 °C is geen uitzondering 

meer. Bij temperatuursprongen 

van 50-60 °C levert een warm-

tepomp direct al CO2-winst op. 

De kosten voor inpassing doen 

de rentabiliteit echter vaak de 

das om.

Socialiseren netverzwaring

Voor een transitie naar een cir-

culaire industrie op warmtege-

bied is er naast de hoge kosten 

voor interne infrastructuur en 

warmtewisselaars ook nog een 

andere hobbel te nemen. Zo 

zijn bedrijven die opteren voor 

hoogcalorisch aardgas om de 

bronnen in Groningen te ontzien 

gevrijwaard van hoge aansluit-

kosten terwijl bedrijven die 

(slim) willen elektrificeren met 

warmtepompen en damprecom-

pressie het volle pond moeten 

betalen voor extra elektrisch 

vermogen. Socialisatie van de 

kosten van deze uitbreidingen 

lijken mij in het licht van ver-

duurzaming dan ook niet meer 

dan logisch.

Kansen warmteterugwinning

Naar verluidt is EZK bezig 

met een tenderregeling voor 

CO2-reductie bij de industrie. 

Terugwinning van warmte scoort 

hoge ogen als het gaat om 

kosten per ton bespaarde CO2. 

Hier liggen nog veel kansen die 

tot een blijvend laag energiege-

bruik leiden. Dit in tegenstelling 

tot duurzame opwekking die 

eerder tot een lock-in situatie 

leidt voor besparingsmaatre-

gelen. Het is dan ook zaak om 

de plannen klaar te hebben om 

intern kringlopen te sluiten en 

zo met slimme elektrificatie toe 

te groeien naar een productie 

die circulair is op warmtegebied. 

Tijd rijp 
voor benutten 
restwarmte

bijvoorbeeld groene stroom 

aan op publieke laadpalen. 

Daarnaast wordt elektrisch rijden 

economisch aantrekkelijk: de 

prijs voor elektriciteit is veel 

lager dan diesel of benzine. Een 

ander bijkomende voordeel van 

elektrische auto’s is dat ze minder 

onderhoud nodig hebben.

Elektrisch rijden goedkoper

De vraag naar elektrische auto’s 

groeit exponentieel, vertelt 

De Graaf. Ze voorspelt dat 

elektrische auto’s rond 2025 

goedkoper worden dan auto’s op 

benzine. In sommige situaties is 

elektrisch rijden nu al goedkoper, 

zoals bij zakelijke rijders. Ook zal 

de actieradius van elektrische 

auto’s toenemen voorbij de 

500 km en zullen bredere 

laadmogelijkheden verschijnen. 

Daarnaast zal het aanbod aan 

elektrische auto’s toenemen. 

Alle autofabrikanten komen 

met elektrisch aan-gedreven 

uitvoeringen, zegt De Graaf. Er 

is geen enkele fabrikant die niet 

meedoet aan deze trend.

Strategieën voor 

laadpalen

De Graaf is betrokken 

bij diverse projecten, waarbij 

strategieën worden ontwikkeld 

voor het plaatsen van laadpalen 

en methoden om ‘slim’ te 

laden. Hierbij kan de accu van 

elektrische auto’s worden ingezet 

als ‘buffer’ om zo extra flexibiliteit 

aan het elektriciteitsnet toe te 

voegen. Een van de projecten van 

EV Consult is de aanbesteding 

van de plaatsing van meer 

dan 2000 laadpunten bij het 

Rijksvastgoedbedrijf in Den Haag, 

verdeeld over meer dan 200 

gebouwen van het Rijk. Een ander 

project is het begeleiden van het 

elektrificeren van bestelbussen 

van Post NL, door het bepalen 

van geschikte laadinfrastructuur. 

Ook onderzoekt EV Consult in 

opdracht van een consultan-

cybedrijf hoe een groot 

wagenpark met alleen elektrische 

auto’s slim kan worden geladen 

op eigen terrein.

Slim laden

“Bij het ongecontroleerd laden 

van elektrische auto’s ontstaan 

pieken op het elektriciteitsnet. 

Dat gebeurt ’s morgens maar 

vooral ’s avonds. Bij slim laden 

kan het tijdstip, de snelheid en 

de richting worden gevarieerd. 

Dit dempt de pieken die meer 

over een langere periode worden 

uitgesmeerd. Zo staat een elek-

trische auto gemiddeld 6 tot 8 uur 

geparkeerd, maar hoeft er slechts 

een uur te worden geladen 

om een terugreis van 35 km te 

kunnen maken.” 

V2G en V2B

Slim laden gaat echter nog 

verder. De batterij van de auto’s 

kan ook worden gebruikt om de 

pieken op het net, bijvoorbeeld 

door onregelmatige opwek van 

duurzame energie, te vermin-

deren. “Deze techniek heet 

Vehicle-to-Grid (V2G) en is relatief 

nieuw. V2G-laders zijn nu nog 

veel duurder dan normale laders, 

maar de techniek staat op het 

punt om opgeschaald te worden 

waardoor het goedkoper kan 

worden. Met dezelfde techniek 

kunnen batterijen van elektrische 

auto’s ook worden ingezet om 

pieken in het energieprofiel van 

kantoren te verminderen. Deze 

laatste toepassing wordt 

Vehicle-to-Building (V2B) 

genoemd,” aldus De Graaf. 


