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Van de Bestuurstafel 
Wim Renssen 

Voor u alweer ons laatste kwartaalblad in 2006 met 
daar in weer een groot aantal ar tikelen die een beeld 
geven van de vele ontwikkelingen op het gebied van 
elektr isch varen. 

Het is verheugend dat er  weer elektr isch aangedreven 
verhuurboten in Amsterdam worden toegestaan. Het is 
nu aan de huurders van deze elektroboten om te laten 
zien dat ze bij  het toer istisch verkeer  langs de bebouw-
de grachten met de aanwonenden rekening houden. 

Op de Groote Wielen, een grootschalig nieuwbouw-
project met kunstmatig meer bij  Den Bosch, mag 
alleen elektr isch worden gevaren om te voorkomen dat 
de aanwonenden over last ondervinden van geluid en 
stank. Een loffelij k initiatief dat aantoont hoe 
waterrecreatie met wonen te combineren is. M isschien 
brengt dit initiatief landelij k andere bestuurders van 
gemeenten en projectontwikkelaars op een goed idee. 

Zeer  positief is ook de door  NUON mogelij k gemaakte 
elektr isch aangedreven rondvaartboot voor  de 
Poelboerder ij , aan het Wormer en Jisperveld. We 
hopen dat op den duur  ook de tweede, nu nog door  een 
benzinemotor  aangedreven, rondvaartboot door  een 
elektr isch aangedreven boot wordt vervangen. 
Natuurmonumenten neemt nu samen met NUON op 
steeds meer lokaties in Neder land elektr ische 
rondvaartboten in gebruik, met alle voordelen van het 
elektr isch varen voor  passagiers en natuur . 

We hebben nu al meer dan een jaar  lang gunstige 
ervar ing met het verzenden van ons kwartaalblad langs 
elektronische weg (als .pdf).  
Voor  diegenen die het kwartaalblad graag per  post 
willen ontvangen moeten we helaas een hogere donatie 
vragen, t.g.v. de gestegen posttar ieven en drukkosten. 
Voor hen wordt het minimum danatie tar ief verhoogd 
van �  21 naar  � 30.  
Voor  de elektronische ontvangers blij ft het minimum 
donatie tar ief ongewijzigd �  15.  

Tenslotte wensen wij  u een goed uiteinde van 2006 en 
een gelukkig en voorspoedig 2007 en mocht u vragen 
hebben, aarzelt u dan niet contact met ons op te nemen. 

Met vriendelijke groeten,          namens het Bestuur, 
J.W.A. Renssen                     voorzitter 

Dat er veel aan de promotie van Elektrisch Varen 
wordt gedaan kan u zo langzamerhand niet meer 
ontgaan zijn. Zo had een aantal bedrijven besloten 
om voor de bezoekers van De Goudse Mijl elektri-

sche boten in te zetten om 
met hen langs de wedstrijd-
baan te pendelen. Deze 
roeirace werd op 22 oktober 
j.l. op Reeuwijk gehouden. 

Eén van de schepen die 
hierbij werd ingezet is de zeil- 
sloep Eliane van Jachtwerf 

Rik Homan hier uit Reeuwijk. 

Elektrische aandrijving 
voor Rik Homan’s 
klassieke zeilsloep  Anton Schiere 

De Elisabeth 
sloep is een bij-
na 6 meter lan-
ge spitsgatter, 
waarbij de 
scheepslengte 
tussen de stijle 
stevens amper 
korter is. Met 
deze waterlijn-
lengte heeft het 
schip een theo-
retische romp-
snelheid van 
dik 10 km/u. 

Homan bouwt de Elizabethsloep in een aantal versies: 
als motorsloep met in-board diesel, of in vol elektri-
sche uitvoering. Maar ook als klassiek getuigde (totaal 
20 m2) zeilsloep, al dan niet in combinatie met moto-
risering. Dan kan er gekozen worden voor een 
elektromotor die helemaal onderaan het roerblad is 
aangebracht.  

De stekker 
boven aan het 
roerblad ver-
raadt dat voor 
deze uiterst 
charmante 
oplossing is 
gekozen.  

Hoe de nu 
toegepaste 
motorisering er uitziet konden we nadien zien aan de 
Eliane op de Beurs Klassieke schepen die wij begin 
november in Enkhuizen bezochten. 

Het op deze wijze “ in bouwen”  van een elektrische 
aandrijving heeft namelijk nogal wat voordelen: 
- allereerst neemt de motor in de boot geen plaats in, 

wat natuurlijk scheelt en het ruimtebeslag van een 
elektromotor is veel geringer dan dat van een diesel; 

- belangrijker is dat de motor en daarmee de schroef-
as volledig horizontaal kan worden opgesteld, wat 
een paar procent rendementverbetering oplevert; 

- door de motor helemaal onder aan het roerblad te 
hangen en dus daarmee dieper dan de kielbalk van 
het schip, krijgt de motor een optimale aanstroming 
wat ook weer de effectiviteit bevordert 

-  bovendien draagt het gewicht van de motor juist op 
die plek extra bij aan de stabiliteit van de zeilsloep 
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- bovendien draagt het gewicht van de motor juist op 
  die plek extra bij aan de stabiliteit van deze 
   zeilsloep, en tenslotte 

- kan met deze gestuurde schroef makkelijker 
gemanoeuvreerd worden, kun je heel makkelijk het 
wieleffect van de schroef compenseren, door de 
stand van het roer iets te veranderen 

Natuurlijk heeft deze opstelling ook wel een nadeel, 
de schroef is het 
laagste punt van 
de boot en 
wordt bij 
bodembe-
roering alleen 
nog beschermd 
door de vin 
onder de motor. 
Om bij varen in 
mogelijk ondiep water hierin te voorzien, heeft 
Homan het roer voorzien van een takelinrichting. 
Ook handig als je bij de schroef moet zijn om er een 
plastic zak of anderszins uit te verwijderen.  

Voor de zeilsloep uitvoering heeft Homan voor een 
vrij lichte motorisering gekozen, typisch bedoeld als 
hulpje om misschien nog net ergens bovenlangs te 
kunnen zeilen en natuurlijk om makkelijk in een 
haven uit de voeten te kunnen. 

Onder de vaste banken midscheeps staat het accu-
pakket van net geen 3 kWh, dat overigens wel een 
actieradius van 50 kilometer mogelijk maakt. 
Louter elektrisch varend haalt deze zeilsloep een 
maximum snelheid van dik 7 km/u en dat met een 
motortje van maar 365 W, ja u leest het goed 0,365 
kW. En dat dan voor een schip met een waterver-
plaatsing van tegen de 800 kilo in deze uitvoering. 
Natuurlijk heeft dat ook te maken met het prachtig 
gelijnde onderwaterschip en dan hebben we het 
helemaal nog niet gehad over hoe mooi gebouwd het 
scheepje er verder uit ziet. 

Als vol elektrische motorsloep bouwt Homan een 1,2 
kW Bestmotor met schroefas onder de achterbank in.  
Ook van deze vol elektrische uitvoering is er al een 

aantal Elisabeth’s in de vaart. Al denken wij wel, dat 
je ook die van een    
1,2 kW motor in het 
roerblad kunt voorzien, 
met alle voordelen van 
dien. 

Technisch wordt het 
systeem  
gecompleteerd met een 
in-board Zivan lader 
en z.g. E-meter, die batterijspanning, restvaarduur etc. 
laat zien. 

Voor wat betreft de zeilsloep overweegt Homan nog 
een motor met klapschroef te gaan gebruiken, wat 
natuurlijk, zeilend, de snelheid zeer ten goede komt. 

Over de Elisabeth sloepen vindt u meer info op:  
www.jachtwerfrikhoman.nl 
 

Beurs Klassieke     Anton Schiere 
Schepen in Enkhuizen 
Hekkesluiter  (qua kalender) van ’ t nautisch beurzen 
seizoen is deze in de haven van Enkhuizen gehouden 
manifestatie. Deze nu voor  de tiende keer  georgani-
seerde Internationale Beurs is de enige beurs in Europa 
voor  het bouwen, beheren, onderhouden en conserveren 
van klassieke en traditionele schepen. De beurs 
afficheer t zich dr ie dagen (10, 11, en 12 november HET 
ontmoetingspunt te zijn voor  de professionele- en 
pleziervaar t; voor  vakkundige eigenaren en toegewijde 
liefhebbers van oude vaar tuigen en scheepsambachten.  

In de schrale november wind word je lopend op de 
pier verrast door de geur van aan boord van sommige 
afgemeerde schepen brandende turf- of hout-
kacheltjes. En zelfs een palingroker ontbreekt er niet.  
Kortom sfeer alom. 

In totaal telde de beurs zo’n 80 exposanten, scheeps-
bouwers, maar vooral ook veel toeleveranciers van 
spullen die te maken hebben met klassieke schepen. 
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Allereerst dus 
Rik Homan met 
z’n Elisabeth 
sloep Eline, die 
we dus hier ook 
“uit het water”  
konden 
bewonderen. 
Daarnaast 
vonden we 
Eloship uit Kropswolde met de wel zeer klassiek 
gelijnde Elliot Bay. 
Deze uit Amerika geïmporteerde classic launch kan in 
een aantal varianten geleverd worden. 
Maar het 
belangrijk-
ste is wel, 
dat je hem 
zelf kunt 
afbouwen. 
Dat is 
interessant 
voor 
diegenen 
die daarvoor de ruimte hebben want daarmee wordt  
dit 7 meter lange schip financieel natuurlijk veel 
bereikbaarder. Bij het schip horen dan ook uitge-
breide beschrijvingen van die afbouw. Al kan het 
schip natuurlijk in elk stadium, van kaal casco tot 
vaarklaar geleverd worden.  

Het ontwerp van dit schip is nu bijna een eeuw oud. 
Ook toen waren er al elektrische aandrijvingen. De 
optimale rompvorm zorgt ervoor, dat met de toen 
beschikbare vermogens toch al prima prestaties 
konden worden neergezet. Zo is het schip maar 1,87 
m breed en is ook de diepgang tot 0,55 m beperkt. 

Ook de waterver-
plaatsing (compleet 
afgebouwd) voor 
zo’n groot schip is 
vrij gering (800 kg)  
Voor de motorise-
ring raadt Eloship 
een Bellmann 
installatie aan. 

Gaat u helemaal voor 
nostalgie, dan is ook een 4 kW 
stoommachine leverbaar.  
Dit is dan een replica van de 
indertijd ook wel toegepaste 
aandrijving.  
 
Met deze launch vaart u met 
gemak 11 km/u zodat het goed te doen is er echte 
tochten mee te maken.  

Aan comfort hoeft het u 
onderweg niet te ontbreken, 
dankzij de kajuit kunnen zelfs 
2 personen er in overnachten 

De Elliot Bay was dus zeer op 
z’n plaats daar in Enkhuizen. Meer info: 
www.Eloship.com 

Dat vonden alle bezoekers niet direct van het recent 
ontworpen Silent Ship, waarmee De Stille Boot acte 

de présence gaf. Dit schip laat een lijnenspel zien 
waarmee men het hier toch wel op z’n plaats vond.  
Daarnaast stond de roei/zeilboot Silent Nell die met 
behulp van een wegneembare motorsteun 
gemotoriseerd was 
met een Torqeedo 
400. Dit helemaal 
opvouwbare elektri-
sche aanhangmotortje 
kan aan boord makke-
lijk worden wegge-
borgen. De accu op 
het motortje kan, als 
deze leeg is, 
gemakkelijk via een simpel klik-systeem worden 
gewisseld voor een volle. 
Voor alle info, ook over de Torqeedo motoren: 
www.DeStilleBoot.nl 
 

Poelboerderij,         Jan Labaar 

Wormer en Jisperveld 
Wij  bezochten weer een prachtig stuk natuur  in Noord-
Holland. Deze keer  bij  Wormerveer , onder de “ rook”  
van Zaandam. Het omvat zo’n 2000 hectare, waarvan 
800 hectare in handen is van Natuurmonumenten. Het is 
dan ook het grootste veenweide gebied in West-Europa. 
Met zijn honderden eilanden een ideaal gebied voor  
vogels en elektr isch varen. De Poel en ’ t Zwet vormen 
samen een ongeveer 3 km lang open water . 

De Stichting de Poelboerderij zorgt in het bezoekers-
centrum voor de voorlichting en de excursies. 
Men heeft sinds mid 2005, naast een benzine rond- 
 

            Modderkruiper met schipper Ben Kolenberg op De Poel 
vaartboot, nu de beschikking over een elektrisch 
aangedreven boot, de Modderkruiper . De aanschaf van 
de Modderkruiper voor 32 passagiers is mogelijk 
gemaakt door Nuon die elektrisch varen als een stap 
ziet naar duurzame energie. 
  

 
 
 
Er komt een overkapping van de aanleg-
plaats voorzien van 64m2 zonnepanelen.  

De Modderkruiper is ontworpen om op één 
acculading minstens twee excursies van 
twee uur te varen. 
 De schippers moesten wel even wennen 
aan het vermogen van de elektrische boot 

dat lager is dan dat van de benzine boot. 
Vooral omdat de boten het hele jaar door 
dienst moeten doen en in het najaar, bij 
harde wind, met 32 passagiers aan boord 
wat meer reservevermogen nodig hebben. 
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De bouwer is AEE Marine in Enkhuizen. 
(Deze boot is de derde rondvaar tboot gebouwd 
door  AEE Marine, na de boten in het I lperveld en 
in Nieuwkoop waar we u eerder al over  ber ichtten) 

.nieuw en oud, rechts de oude boot met Honda outboard  

We maakten een proefvaartje met schipper 
Ben Kolenberg. De handige aanlegplaats en 
de wendbaarheid van de boot en de 
comfortabele, inklapare treeplank voor 
rolstoelen vielen op. Hinderlijk was een 
duidelijk hoorbare resonantie van in de 
aandrijving, hier is volgens AEE Marine 
wat aan te doen. 

Technische gegevens: 
Lengte: 11m  Breedte:  3m 
Motoren: 2 POD’s (onder water geplaatst) van 
het merk Combi Multi Traktie 
Achter: aandrijfschroef  4 kW,  
Boegschroef: is draaibaar en daardoor tevens 
tweede aandrijfschroef  2 kW  
Accu’s: tractieaccu’s van 51,8 kWh (48V), 
voldoende minstens voor twee vaartochten 
van twee uur 

Meer informatie: www.poelboerderij.nl 
 

Elektrisch varen 
opnieuw in       Jan Labaar 

Amsterdam z’n 
plaats gekregen 
Amsterdam is met zij n grachtengordel en een 
water  areaal dat, in oppervlak, 25% van de 
openbare ruimte in de binnenstad inneemt, 
ideaal voor  toer istisch varen, mits dit milieu-
vr iendelij k gebeurt. Na jaren van tegenstr ij -
dige besluiten door  de Gemeente en onnodige 
kosten voor  de gemeenschap, heeft de 
Gemeente Amsterdam nu, op grond van de 
beheersvisie van de dienst Binnenwater-
Beheer Amsterdam (BBA), een beleid 
uitgestippeld dat het milieuvr iendelij ke 
elektrovaren met kleine stapjes op weg helpt. 

We spraken met de heer  van Hemert, 
eigenaar van Canal Motorboats NV. 

U zult zich wellicht herinneren hoe in 1993 
drie ondernemers met visie, te beginnen 
met Sesa, later ook Canal Motorboats en 
Duba, met de gemeente een proefproject 

ontwikkelden om het milieuvriendelijke 
elektrovaren in de grachten mogelijk te 
maken. De wildgroei van lawaaierige en 
stinkende diesel en benzine bootjes moest 
worden gestopt door beperkt verhuur-
vergunningen te verlenen voor deze 
milieuvriendelijke elektrisch aangedreven 
boten. De drie ondernemers investeerden 
in de boten en steigers. Ligplaatsen in het 
Centrum werden door de gemeente aange-
wezen. In augustus 1999 was iedereen 
klaar voor de start. Toen kwamen er be-

zwaarschriften van de omwonenden van de 
aangewezen ligplaatsen en de gemeente 
moest op last van de rechter de reeds ver-
strekte bouwvergunningen voor de ligplaat-
sen intrekken. Ondanks uitgebreid overleg, 
waarbij een aantal bewoners hun standpun-
ten weer ten gunste van de ondernemers 
wijzigden, blies in juli 2000 de wethouder 
definitief het proefproject met de 
elektroboten af. De ondernemers 
zouden schadeloos worden gesteld.  

Op 13 maart 2001 werd deze treu-
rige episode op een bizarre manier 
beëindigd. Op die dag werden de 
betrokken ondernemers namelijk 
per dwangbevel gesommeerd hun 
elektrobootjes van de binnenstad-
steigers weg te halen, terwijl te-
zelfdertijd de gedeputeerde van 
Economische zaken van de 
provincie Noord-Holland, de heer 
Verburg, op een HISWA workshop 
een betoog hield ten gunste van 
toeristisch gebruik van het water en van 
elektrisch varen in het bijzonder!  
De moeizame onderhandelingen over de 
hoogte van de schadevergoeding voor de 
betreffende ondernemers zijn inmiddels 
afgesloten. 

De beheersvisie van de dienst Binnenwater 
Beheer Amsterdam kwam hiervoor te laat, 
maar had wel een gunstige uitkomst voor 
het elektrisch varen. De BBA stelt in haar 
visie dat het op sommige dagen exceptio-
neel druk is op het water (Sail en 30 april), 
maar dat er in de rest van het jaar nog ruim-
te is voor “beperkt en milieuvriendelijk 
passagiersvervoer” .  
Er zouden daarom vergunningen worden 
verstrekt voor 50 verhuurboten (max. 5.5m 
lang, max 6 passagiers) en 25 rondvaartboten 
(max 20m lang), de maximum snelheid is 7,5 
km/u. De boten moesten “uitstootvrij”  zijn. 
En de ondernemers zouden zelf verantwoor-

delijk zijn voor hun ligplaatsen. 
Het aantal belangstellenden was groter dan 
het aantal vergunningen dus werd een 
loting georganiseerd. In april 2006 werd de 
uitslag bekend. Van de drie oorspronkelijke 
ondernemers heeft er één ingeloot.  

Van Hemert met zijn Canal Motorboats 
kreeg vergunning voor 10 verhuurboten. 
Hij heeft zijn eigen ligplaats, weliswaar 
niet in de binnenstad, maar wel met een 
goede vaarverbinding naar de binnenstad 
en gelegen op loopafstand van Centraal 
Station. Van Hemert is j.l. augustus begon-
nen met vijf boten, dit wordt volgend 
seizoen uitgebreid naar tien stuks. 

In 2008 wordt de Amsterdamse beleids-
visie voor het water verwacht, waarna er 
eventueel weer nieuwe ligplaatsen ook in 
de binnenstad worden toegestaan.   
 

Canal Motorboats gebruikt aluminium boten van Combi 
Multi Traktie BV. met 1,5 kW Combi buitenboordmotoren 

Voor van Hemert is elektrisch varen altijd 
een toekomst ideaal is geweest, minimale 
golfslag, stil, geen stank, geen verontreini-
ging, daarmee geen last veroorzakend aan 
anderen, zijn motto: “muziek draai je voor 
jezelf en niet voor je buren” . Hij kan na de 
lange strijd nu uitkijken naar een 
voorspoedige toekomst voor zijn Canal 
Motorboats.  Ook de vanaf 1993 actieve 
maar nu niet ingelote ondernemers krijgen 
achteraf gelijk. Het milieuvriendelijke 
elektrisch varen heeft definitief haar plek 
gekregen in de Amsterdamse grachten.  

Voor gedetailleerde informatie over de 
vergunning procedure van de dienst BBA , 
de voorwaarden en de ingelote partijen 
voor de elektrisch aangedreven verhuur-
boten en rondvaartboten kan men terecht 
op de website: 
www.binnenwaterbeheeramsterdam.nl. 
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Lithium accu’s 
                                                                                                           Anton Schiere & Jan Labaar 
In onze vor ige edities spraken wij  regelmatig 
over  L ithium accu’s, tijd om dieper op dit 
verhoudingsgewijs nieuwe type accu  in te gaan. 

Want nieuw zijn Lithium accu’s natuurlijk 
allang niet meer. Sterker nog wedden dat u 
al wel één of zelfs meerdere Lithium accu’s 
in gebruik heeft, in uw mobiele telefoon,uw 
fototoestel. Het gaat dan om kleine vaak 
z.g. ééncel’s accu’s met een capaciteit van 
amper 3Wh.  

Om meer capaciteit te krijgen (en hoger 
voltage) worden cellen samen gebouwd en 
bijvoorbeeld gebruikt voor elektrische mo-
delvliegtuigen. Ook uw notebook kan met 
een Lithium accu pakket zijn toegerust  
En zo komen we dan bij grotere accu’s, die 
de energie leveren in onderzeeërs, (onbe-
mande) (militaire) vliegtuigen, hybride 
(militaire) voertuigen en dus nu ook in 
elektrisch aangedreven boten. 

Er worden in de literatuur drie typen Lithium 
accu’s genoemd., Lithium polymer accu’s en 
Lithium-Ion accu’s. De nieuwste ontwikkeling 
zijn Lithium/mangaan accu’s. Maar op dit 
moment wordt wereldwijdveel research gedaan 
naar nog andere typen.  

We beschrijven hier Lithium-ion accu’s. 
Net als in de lood/zuur accu hebben we in 
de Lithium-Ion accu een positieve en een 
negatieve elektrode met daartussen een 
vloeibare electrolyt. In het elektrolyt bewe-
gen de Lithium+ ionen tussen de elektroden 
en bouwen zo de spanning in de polen op. 
De spanning van een volle cel is 3,6 V. 

Het vervelende is dat Lithium metaal heel 
reactief is (reageert heftig met water). Het 
electrolyt in de Lithium accu mag daarom 
geen water bevatten. Er wordt daarom vaak 
een organisch oplosmiddel gekozen. Maar 
zo’n organisch oplosmiddel is meestal 
brandbaar. Een en ander houdt in dat men 
bij het opladen overbelading en kortsluiten 
dient te voorkomen vanwege brand en 
explosiegevaar. (zie hierna“ opladen” )  

Bezitters van bepaalde types Dell note-
books kunnen hiervan meepraten, vanwege 
de terughaal-actie afgelopen herfst voor de 
daarin toegepaste door Sony gefabriceerde 
accu’s. 
Dichter bij huis, voorafgaand aan de kwa-
lificatie sprint van de Frisian Nuon Solar 
Challenge kampte de boot van de Hoge 
School Leeuwarden ook met een probleem 
met daarin gebruikte Lithium accu’s. 

Een ander probleem is dat men Lithium-Ion 
accu’s niet teveel en niet te weinig moet 
opladen voor langdurig opslag (zie “ opslag” )  
Ook over de levensduur van de Lithium 
accu’s is men nog niet zeker. 
Wat dit aangaat heeft Lithium wel wat met:  
“ Langs de afgrond bloeien de mooiste bloemen”  
Wat is dan het aantrekkelijke van Lithium? 

Kort en goed de veel hogere energiedicht-
heid, die resulteert in minder volume en 
gewicht vergeleken met de lood/zuur accu. 
Daarbij is er nog een aantal andere gunstige 
eigenschappen zoals sneller opladen en 
minder warmte ontwikkeling. Zie tabel hierna  
 
 Lood/zuur   L ithium-    

Ion  

Energie (kWh)  per  
gewicht  1  3 x  

Energie (kWh) per  
volume  

1  2 x  

Vermogen per  gewicht  1  tot 15 x  

Vermogen per  volume  1  tot 10 x  

Snel opladen  slecht  heel goed  

Warmte ontwikkeling  veel  heel 
weinig 

Werkbaar 
temperatuurgebied  

klein  ruim  

Accu eenvoud  
(vereiste aantal te 
schakelen cellen)  

gemiddeld  
(2V per  
cell)  

beter  
(3.6V per  
cell)  

Lithium-Ion kan per gewichtseenheid in 
korte tijd ook nog een veel grotere hoeveel-
heid energie afgeven (hoge vermogensdichtheid) 
De capaciteit in lood/zuuraccu’s (kWh) 
wordt doorgaans gespecificeerd bij een 20 
uurs ontlaadduur C/20. Soms wordt ook de 
capaciteit bij een 5 uurs ontlading opgege-
ven als C/5. Dit is dan zo’n 80% van de 20 
uurs capaciteit. 
Lithium accu’s kunnen er tegen in slechts 
één uur 90% van hun hele nominale capa-
citeit af te geven. Omgekeerd kunnen ze er 
ook tegen (d.w.z. zonder dat dit de levens-

duur bekort) heel snel opgeladen te wor-
den, met name van belang bij toepassing in 
auto’s, waar men liefst alle energie die bij 
regeneratief remmen ontstaat wil opslaan. 

Sprekend over grootte en complexiciteit is 
het bij de meeste 
fabrikanten zo, 
dat “de accu”  
meestal is opge-
bouwd uit afzon-
derlijke cellen, 
vaak van circa. 
penlight formaat.  

Torqeedo 300 Wh verwisselbare Lithium Mangaan 
accu met BMS en laadstatus indicator. 

In één zo’n behuizing (bijv. U1 = standaard 
accuformaat) zijn de cellen dan in groepen 
parallel en vervolgens in serie geschakeld.  
Tot nu toe kwamen wij één fabrikant tegen, 
waar de zichtbare Lithium-Ion accu ook 
werkelijk één cel is. 

 
Thunder-Sky 1.000 Ah bij 3,7V dus 3,7 kWh bij 26 kg. 

Opslag (gedurende langere tijd, 
bijvoorbeeld het winterseizoen) 
De capaciteit van een Lithium-Ion accu 
neemt in de tijd af, zelfs als de accu niet 
gebruikt wordt. Dit is met name het gevolg 
van de zogenaamde. parasitaire reaktie van 
het lithium met het elektrolyt. Dit veroude-
ringsproces versnelt zich door de celspan-
ning en de temperatuur. Één zogenaamde 
diepontlading onder 2,4 V kan de accu 
zelfs blijvend beschadigen. Fabrikanten 
schrijven voor opslag een temperatuur van 
15 °C en een lading van 60% voor. Dit als 
compromis tussen verlangzaamde verou-
dering en de zogenaamde zelfontlading. 
Maar ook bij niet-gebruik zou een accu 
ongeveer elk half jaar tot 40-60% 
bijgeladen moeten worden.  

Voor oudere typen Lithium-Ion accu’s 
geldt als vuistregel dat ze na drie jaar meer 
dan 50% van hun capaciteit kwijt zijn. 
Bovendien zou ontladen onder 40% ver-
meden moeten worden, omdat er bij 
zogenaamde. "diep ontladingen" grotere 
capaciteitsverliezen door een irreversibele 
reactie in de elektroden optreden.  
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Het beste is het dus Lithium-Ion accu’s zo 
gelijkmatig mogelijk te gebruiken om zo de 
levensduur te verlengen.Naar verwachting 
wordt in de hiervoor genoemde bezwaren 
in toenemende mate voorzien bij de 
nieuwere generaties accu’s. Zo claimt 
Torqeedo, dat na 500 ontladingen (=10 jaar 
gebruik) de capaciteit nog 90% zal zijn. 

        TorqeedoLithium Mangaan accus op Mets 2006 

Opladen 
Een volgend bezwaar is de gevoeligheid 
van Lithium-Ion accu’s. Zelfs maar de 
meest kortstondige kortsluiting, mecha-
nisch beschadiging, of overlading kan tot 
oververhitting van een cel tijdens het 
laadproces leiden.  Deze oververhitting kan 
zelfontbranding en vervolgens ontploffing 
tot gevolg hebben. 

Battery Management System 
Inmiddels passen veel fabrikanten een 
zogenaamde. BMS toe, dat de toestand van 
de afzonderlijke  cellen bewaakt, zowel 
tijdens het laden als tijdens het ontladen. 

Lithium Corp Gaia 3 kW 50 V set met ingebouwd 
BMS, je ziet de draadjes naar elke cel lopen. Dit 
bedrijf maakt o.a. accupakketen voor onderzeeërs 

Hiermee wordt voorkomen dat tijdens het 
laden de bovenspanning van c.a. 4,25 V 
(fabrikant- en zelfs type specifiek) wordt 
overschreden, respectievelijk bij het 
ontladen de zogenaamde onderspanning 
van 2,8 V, (ook weer fabrikant- en type 
specifiek), wordt onderschreden. 

 

Ontwikkeling, beschikbaarheid. 
De ontwikkeling rond Lithium accu’s is 
wereldwijd “hot stuff” . En bij het ontwik-
kelen gaat het dan om het verbeteren van 
de eigenschappen van de accu om haar 
geschikter te maken voor de bedoelde 
specifieke toepassing. En vooral dus het 
onderdrukken van de nadelen. 

Maar wilt u per kWh maar 10kg accu mee-
nemen (in plaats van  30kg zoals bij 
lood/zuur 
accu’s), om 
van de 
ruimte 
besparing 
nog maar 
niet te 
spreken, dan 
kan dit per 
vandaag. 
Valence U1 formaat 12V accu, let op de twee aan de 
voorzijde uitstekende CAN-bus connectors voor 
data-overdracht naar het centrale BMS systeem. 

Er zijn heel veel aanbieders van Lithium-
Ion accu’s. Hieronder een tweetal bij ons 
bekende aanbieders van grotere accu’s:  
Valence via: www.E-Traction.com/parts.htm 
Torqeedo via www.Torqeedo.de ,of kijk bij 
www.DeStilleBoot.nl 
 

Electrisch Varen op 
de Groote Wielen 
bij Den Bosch     Anton Schiere 

Nadat nog net voor  de bouwvak de verbin-
ding tussen de grote plas en de woonwijken 
was opengegraven kon het eerste vaarseizoen 
op de Groote Wielen in Rosmalen ten noord-
oosten van ’s Hertogenbosch beginnen. 

De Groote Wielen is een grootschalig 
nieuwbouw project waarbij ervoor gekozen 
is de meeste van de 4.300 huizen aan het 
water te bouwen. De 42 ha grote mooie 
plas en het uitgekiende watersysteem zijn 
niet alleen functioneel en milieubewust.  
Regenwater komt niet in het riool, maar 
blijft in het gebied. In De Groote Wielen 
gebeurt dat via de watermachine: een uniek 
en duurzaam gesloten watersysteem voor 
milieuvriendelijk waterbeheer. De centrale 
waterplas bepaalt voor een groot deel het 
beeld van de woonwijk De Groote Wielen. 

Vanuit alle zes de woonbuurten is er voor 
gezorgd dat de plas goed zichtbaar is. 

 Er is dan ook veel aandacht besteed aan 
mooie oevers. Dit varieert van riet of 
waterplanten tot harde overgangen tussen 
land en water. Naast een mooie sfeer biedt 
de waterplas veel mogelijkheden voor sport 
en recreatie 
Vanaf het begin van de planvorming stond al 
vast, dat gemotor iseerde vaar t in de grachten 
en op de plas uitsluitend met elektr ische 
motoren zou zijn toegestaan (electric only). 

Met dit eerste 
vaarseizoen 
achter de rug 
zijn de 
bewoners er 
wel erg 
content mee.  

Je moet er toch niet aan denken, dat in zo’n 
z.g. “ jonge buurt”  straks de kinderen met 
hun motorbootjes door die grachten gaan 
scheuren en je dat je dat dan als overheid 
moet gaan beheersen. Dat kun je dan toch 
beter van begin af aan met een eenduidige 
“electric only”  regelgeving voorkomen.  

 

Met haar z.g. Electr ic Only beleid zet de 
gemeente Den Bosch dus wel een trend 
voor soortgelijke woon/watergebieden. 

Elektrisch varen biedt hier de mogelijkheid 
zonder verstoring van de rust plezier op het 
water te kunnen hebben en met elkaar te 
kunnen genieten van de natuurwaarden 
zoals die hier worden ontwikkeld.  

Bovendien past ’ t in het beleid van de 
Europese Commissie waar het gaat om het 
in de komende jaren terugdringen van ons 
energieverbruik met 20%.  

In de praktijk blijkt, dat een elektrisch 
vaarder slechts een kwart van de energie 
verbruikt van zijn brandstofmotor collega.  

Elektrisch varen is op die manier in ieder 
geval dubbel goed voor ons milieu.  
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Marine Equipment  

Trade Show     Anton Schiere 
Als u zich vergaapt aan al het moois aan 
schepen zoals dat in ons land rondvaart, of 
op beurzen getoond wordt, dan staat u er  niet 
zo bij  stil, dat ook een schip geassembleerd 
wordt met behulp van onderdelen, die uw 
scheepswerf weer bij  toeleveranciers betrekt. 
De jaarlijkse METS in de RAI (14,15, 16 nov.) 
is dus dè vakbeurs voor de scheepsbouw. 

Elektrische aandrijvingen 
Bellmann Dr ive systems.  
Sinds Boot Düsseldorf hebben ze bij dit 
Schagense bedrijf niet stil gezeten. 
Directeur Fred Bellis vertelde ons dat 
inmiddels de eerste 10 en 15 kW saildrives 
hun werk onder water doen. Ook is er nu 
naast de al enkele jaren bestaande DC-
regeling, een grotere geschikt voor motoren 
tot 10 kW bij 100 V. 

Voor deze regeling was er ook een nieuwe motor 
van 7,5 kW.gebaseerd op de bekende DC 
permanentmagneet motor  
Nieuw is wel dat Bellmann deze motor nu 
op 72 V laat draaien, waardoor het 
toerental en daarmee het vermogen nave-
nant stijgt ten opzichte van de 36 V uitvoe-
ring. Om weer tot een voor een goed 
schroefrendement aanvaardbaar toerental te 
komen is de motor samengebouwd met een 
wel uiterst compact tandwielkastje. 
Resultaat bij vol vermogen nog geen 1.000 
RPM. Vanwege het grotere vermogen is 
bewust niet voor de van Bellmann bekende 
snaaroverbrenging gekozen.  

Dit lage toerental bij dit vermogen noopt 
wel tot een >16”  schroef met niet te veel 
spoed om zo in het schroefrendement het 
verlies van de reductie te compenseren.  

Hoe stil de combinatie zal zijn weten we 
nog niet, maar wat extra aandacht aan 
geluiddemping/absorbtie lijkt niet verkeerd. 

Deze nieuwe ontwikkeling is interessant 
vanwege z’n uiterst compacte inbouwmaat 
en het mooie lage schroef toerental. 

 

Torqeedo 
Na de uitbundige start op Boot Düsseldorf 
is het dit Zuid Duitse bedrijf ‘ t eerste jaar 
met zo’n 2.000 verkochte elektrische 
aanhangmotoren bijzonder goed vergaan. 

 
Een eigenzinnig produkt, opvouwbaar en 
makkelijk aan boord weg te stouwen, af-
neembare accu’s voor de 400 & 800 W 
versies, traploze bediening (stuurhandel of 
met afstandbediening). 
Ook de grote Torqeedo Lithium mangaan 
27V accu’s (zie EV06-01) vinden inmid-
dels gretig aftrek, bij botenbouwers zoals 
Frauscher en Boesch voor hun snellere 
elektroboten. (zie EV06-03). 

Torqeedo bouwt haar motoren zelf in 
Duitsland. Op de vraag of uit kostenover-
weging de produktie bijv. naar China zal 
gaan is het antwoord resoluut: NEE. De 
angst voor het daar “kwijtraken”  van de in 
haar produkten toegepaste patenten is daar-
in doorslaggevend (zie NRC 24/11 pagina’s 11&12). 
Maar wij mochten wel het borstelloze 
motortje van de Travel 800 bekijken.  
Het topvermogen wordt geleverd bij 3.000 

RPM. De achter 
het motortje in de 
onderwater tor-
pedo gebouwde 
reductie zorgt 
voor maximaal 
214 RPM op de 
schroef. bij de 2kW 

uitvoering draait de schroef 960 RPM Ook hebben we 
kunnen voelen aan deze kunststof schroef. 
De bladen vervormen gecontroleerd ten 

gevolge van de 
stuwdruk en daarmee 
ontstaat een volkomen 
dynamische spoedin-
stelling, die leidt tot een  
totaal 

systeemrendement, dus inclusief het z.g. 
schroefrendementsverlies, van maar liefst 
46%.  

Dit betekent dat van de opgenomen 800 W 
350W effectieve in het water wordt 
gebracht. Torqeedo stelt dat dit circa 20% 
meer is dan bij vergelijkbare elektro 
buitenboordmotoren. 

Minpunt is nog wel, dat de motoren door 
de reductie nog niet echt stil zijn, maar dit 
wordt binnenkort beter hebben wij 
vernomen. Meer info: www.torqeedo.de of 
www.DeStilleBoot.nl 

Motorsteunen 
Phoenix Vibration Control.  
Om contactgeluid tussen motor en romp te 
vermijden worden z.g. trilling dempende 
motorsteunen gebruikt. Deze zijn echter 
veelal ontworpen voor gebruik bij 
brandstofmotoren, die veel zwaarder zijn 
dan elektromotoren. (Deze wegen immers 
maar tussen 20 tot 80 kilo) 
Phoenix heeft de Alivio 2000 motorsteunen 
ontwikkeld, waarbij boven en onderkant uit 
elkaar worden gehouden door een blaas-
balg. E.e.a. is familie van vrachtauto 
luchtveringen. Het unieke is nu, dat de 
luchtdruk zelf 
ingesteld kan 
worden via het 
luchtventiel dat 
bovenop draadeind 
zit.  

Men vertelde dat er 
binnenkort een type 
komt toepasbaar en 
instelbaar voor motoren in de 
gewichtsklasse 20 tot 80 kilo.  

Het laat zich aanzien, dat met deze 
luchtdruk instelbare steunen een optimale 
geluiddemping kan worden bereikt. 
Hopelijk leidt dit tot nog stiller varen. 
Voor meer informatie: www.phoenix-
benelux.be/news/news_detail.asp?newsID=52 
 
Geluidisolatie en 
geluidabsorbtie 
In tegenstelling tot verbrandingsmotoren, 
wordt rond elektromotoren nog nauwelijks 
aandacht besteed aan geluid -absorbtie en 
isolatie.  

Dat is jammer, want daardoor blijft er toch 
nog wel wat storend geluid over. Dat speelt 
met name bij hoog toerige borstelmotoren 
in combinatie met een reductie (tandwiel of 
snaar).
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Zo heeft Phoenix een aantal oplossingen 
voor geluidsabsorbtie in en geluidsisolatie 
vanuit de motorkist. 

Auson AB 
Een andere aanbieder (uit de vele) is het 

Zweedse Auson AB met haar 
Noxudol een geluiddempende 
pasta. Vaak is het in een motor-
ruimte (bijv. tussen de fundatie) 

lastig om geluid absorberend materiaal aan 
te brengen. Deze compound laat zich wat 
dat aangaat makkelijker verwerken. Maar 
zet wel de energie uit geluid om in warmte, 
dus het is daarmee alleen geschikt voor op-
pervlakken die die warmte zelf weer goed 
kunnen afvoeren. Caldic vertegenwoordigt 
Auson in ons land. Meer details op: 
www.auson.se 

LED 
verlichting 
Was het vorig jaar nog 
zo, dat fabrikanten 
doende waren hun op 
LED’s gebaseerde 
navigatieverlichting 
gecertificeerd te 
krijgen, op deze Mets 
zijn LED’s er 
helemaal. 
Dat LED’s nog maar een fractie van het het 
stroomverbruik van gloeilampjes hebben, is 
interessant, belangrijker is, dat ze geen 
warmte afgeven. En dit is vooral een 
pluspunt bij gebruik als inbouwspot. 
En ze zijn er nu in alle maten, fittingen etc.. 

Van halo-
geenspot 
vervangen
de lampjes 
tot grote 
schijnwer-
pers in 
DC&AC 12 
of 230V. 

Door het ontbreken van warmteafgifte bij 
inbouwspots. hoeft er in een plafond-
constructie geen rekening meer gehouden 
hoeft te worden met warmteafvoer. En dit 
geeft een geringere inbouwmaat, wat 
scheelt in een paar centimeters stahoogte. 

Ook de energie besparing liegt er niet om: 
Stel acht 25 W halogeen lampjes die 6 uur  bran-
den, verbruik 1,2kWh, anders gezegd u zou er één 
100 Ah accu bij  12 Volt helemaal mee ontladen.  
Bij  vervanging door  LED spotjes, die inmiddels 
ook dimbaar  zijn en niet meer  dat koude licht 
geven, is het verbruik 3Wh per  lampje. Dus voor 
een avond nog maar  144Wh. En ook de bedrading 

kan dunner  
zijn, wat weer  
in de kosten 
scheelt. 
Nog een 
voordeel is 
dat LED 
lampjes 
30.000 tot 
sommige typen wel 100.000 branduren 
hebben, halogeen 2.000 en gewone gloei-
lampen maar 1.000.  

Laden en Omvormen 
Studer Innotec 
Dit door De Hoeve vertegenwoordige 
Zwitserse bedrijf liet haar nieuwste range 
van laders gecombineerd met 230 V om-
vormers zien. Studer maakt als enige z.g. 
lader/omvormers voor 12, 24, 36 en 48 V 
met een laad capaciteit tot 5,7 kW. Dit 
maakt deze apparaten zeer geschikt voor 
z.g. serie hybride aandrijvingen: 
(aggregaat �  lader �  accupakket �  motorregeling �  motor) 

De Studer gedraagt zich dan, dankzij de 
geïmplementeerde software, als z.g. gere-
gelde voeding. En de Studer kan het aggre-
gaat starten bij een bepaalde energievraag 
door de motor, of a.d.h.v. de accuontlaad-
status.Info: www.studeromvormers.nl/ 

Mastervolt en Victron Energy 
Natuurlijk waren ook deze beide ruim op 
de Mets vertegenwoordigd. 
De produktrange van beide bedrijven loopt 
qua functionaliteit grotendeels gelijk met 
wat op dit vlak hiervoor beschreven staat 
voor Studer. De laatste onderscheidt zich 
wel qua maximaal vermogen en 36 V. Info: 
www.mastervolt.com of www.Victronenergy.nl 

Systeem Integratie 
Ook vonden we weer Free Tech met haar 
FT Navision oplossing rond het integreren 
van bediening/ monitoring van verschillen-
de apparaten. E.e.a. was nu niet alleen nog 
uitgebreider, maar vooral ook flexibeler en 
eenvoudiger zelf te configureren. 

Meer informatie: 
www.freetechnics.eu/joomla/index.php?option=com_content&task=view&id=19&Itemid=78 
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In this fourth newsletter in 2006 we present 
definite progress with electric boating in the 
Netherlands.  
We report with great pleasure on the city of 
Amsterdam’s  final decision allowing a 
certain number of “emission free” rental and 
touring boats to operate in the City Center 
canals. We present an interview with the 
operator of “Canal Motorboats”. 
Also positive is the experience in de Groote 
Wielen, a new residential area near Den 
Bosch, permitting from the beginning only 
electric boats in its waterways and on the lake. 
Natuurmonumenten and the energy concern 
NUON are making good progress by 
subsidizing electric touring boats in nature 
conservation areas, the latest project in 
Jisperveld, near Wormerveer. 
We describe a “classic” launch, newly built 
by Rik Homan in Reeuwijk, optionally being  
sail-rigged and provided with an auxiliary 
electric motor attached under the  rudder.   
We present an article on Lithium batteries.  
Finally we report on the annually Amsterdam 
Marine Equipment Trade Show METS. Most 
exciting product: an engine weight class 20-
80kilo air cushiond vibration damper/silencer. 


