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Het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) maakt analyses van mobiliteit die 
doorwerken in het beleid. Als zelfstandig instituut binnen het ministerie van 
Infrastructuur en Waterstaat (IenW) maakt het KiM strategische verkenningen en 
beleidsanalyses.  

De inhoud van de publicaties van het KiM behoeft niet het standpunt van de minister 
en de staatssecretaris van IenW weer te geven. 

De samenvatting van dit rapport is te vinden in de brochure Hernieuwbare 
brandstoffen in het zwaar wegvervoer, naast dit rapport te downloaden vanaf de 
website van het KiM. 

 

http://www.kimnet.nl/


Hernieuwbare brandstoffen in hoge bijmenging in vrachtwagens 

3 

 

 

● Samenvatting 

Onzekerheid over het tempo van elektrificatie vrachtwagens 

Beleid voor verduurzaming van het zwaar wegtransport richt zich vooral op 
elektrificatie. Er is echter onzekerheid over het tempo waarmee elektrificatie van 
vrachtwagens gaat plaatsvinden. De Europese CO2-norm voor nieuwe 
vrachtvoertuigen is 90% emissiereductie in 2040. Op de kortere termijn is er in 
Nederland de vrachtwagenheffing die tezamen met goedkoper wordende accu’s een 
goede business-case voor elektrische voertuigen moet opleveren, en daarnaast 
heeft ook het beleid met zero-emissiezones in stedelijk gebied effect op 
elektrificatie. Congestie op het elektriciteitsnet daarentegen is een belemmerende 
factor. 

Hernieuwbare brandstoffen tot minstens 2040 belangrijk voor 
vrachtwagens 

CO2-reductie van zwaar wegvervoer leunt tot 2040 voor groot deel op inzet van 
hernieuwbare brandstoffen: zelfs als elektrificatie verloopt zoals gewenst, is de 
vraag naar hernieuwbare brandstoffen voor het zwaar wegvervoer in 2040 mogelijk 
ongeveer even groot als nu. Als elektrificatie langzamer gaat kan de vraag naar 
hernieuwbare brandstoffen zelfs flink toenemen. Dit is vooral gedreven door het 
Europese emissiehandelssysteem (emission trading system, ETS) waar wegtransport 
vanaf 2027 in participeert, onder een apart emissieplafond samen met onder andere 
de gebouwde omgeving (het ETS2). Dit zorgt er namelijk voordat geleverde 
brandstoffen voor een steeds groter aandeel CO2-neutraal moeten zijn. Op nationaal 
niveau is nog niet duidelijk wat de CO2-doelen voor het wegverkeer zullen zijn in 
2040. 

Mogelijke schaarste aan grondstoffen voor HVO (hernieuwbare diesel) 

Op dit moment worden vooral HVO (hydrotreated vegetable oil) en FAME (fatty acid 
methyl esters) ingezet als hernieuwbare brandstoffen in het wegverkeer (en andere 
vervoerwijzen). FAME is goedkoper dan HVO maar kan op dit moment meestal tot 
slechts 7% worden bijgemengd. HVO kan wel onbeperkt worden bijgemengd, en de 
verwachting is dan ook dat de vraag naar (de grondstoffen voor) HVO zal toenemen 
- ook omdat scheep- en luchtvaart deze in toenemende mate zullen gaan gebruiken. 
Grondstoffen voor de HVO en FAME die momenteel in Nederland wordt gebruikt zijn 
afvalstromen zoals afvalwater van palmoliemolen, gebruikt frituurvet, voedselafval, 
laagwaardige zetmeelslurrie en (niet voor menselijke consumptie geschikt) dierlijk 
vet. Deze afvalstromen zijn uiteindelijk beperkt beschikbaar. Of grootschalige 
productie van HVO en FAME uit andere (oliehoudende) grondstoffen – bijvoorbeeld 
uit zogeheten tussengewassen – concurrerend kan worden hangt grotendeels af van 
de grondstofprijs, die meer dan de helft van de totale productieprijs bepaalt.. 

Voor sommige alternatieven van HVO is motoraanpassing nodig, andere 
zijn duur 

Naast HVO kan bijvoorbeeld ook e-diesel gemaakt via (groene) waterstof worden 
ingezet, maar de verwachting is dat e-diesel voorlopig duur blijft. Voor alternatieve 
brandstoffen, zoals FAME in grotere blends (B20-30-100), DME, methanol, 
waterstof, biomethaan en ethanol (ED95) zijn kleinere of grotere 
motoraanpassingen nodig. Deze aanpassingen kunnen zijn aan de systemen voor 
uitlaatgasnabehandeling, brandstofinjectie, maar ook aan de zuigerkom of aan 
materialen gebruikt in de motor. Een heel nieuw motortype, zoals de high pressure 
direct injection (HPDI) motor, is nodig voor bijvoorbeeld waterstof en methanol. 
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Barrières voor truckfabrikanten en wegtransporteurs 

Fabrikanten kunnen in principe nieuwe motortypen ontwerpen of bestaande 
motortypen aanpassen om ze in nieuwe vrachtwagens in te bouwen. Hier geldt wel 
een kip-ei-situatie: zonder enige zekerheid over de vraag naar voertuigen met een 
aangepaste motor die geschikt is voor bepaalde brandstoffen is er weinig interesse 
van fabrikanten om hierin te investeren. Voor wegtransporteurs is de overstap naar 
een alternatieve motor-brandstofcombinatie pas aantrekkelijk als hun totale 
kostenplaatje (total cost of ownership, TCO) daardoor sterk verbetert.  

Aangezien EU- en nationaal beleid op elektrificering inzetten is de toekomstige rol 
van biobrandstoffen in het wegvervoer beperkt. Daarnaast is het tijdsvak voor 
eventuele aanpassingen beperkt tot de periode tot rond 2040, zeker omdat het op 
de markt brengen van een nieuw motortype tijd kost. Een nieuwe motor-
brandstofcombinatie wordt interessanter als deze ook geschikt is voor en voordelen 
biedt aan lucht- en zeevaart. Lucht- en zeevaart zullen naar verwachting immers 
nog lang van verbrandingsmotoren gebruik blijven maken. Ondernemers in de 
motor- en brandstofmarkt hebben meer toekomstperspectief als hun afzetmarkt kan 
worden uitgebreid van zwaar wegvervoer naar lucht- en zeevaart. Voorwaarde voor 
zo’n toekomstperspectief is dan wel dat ook de gebruikers van de motor-
brandstofcombinaties er baat bij hebben, zoals een lagere total cost of ownership. 
Anders komt er geen vraag uit de markt. 

Kleinere aanpassingen, zoals voor toepassing van hogere FAME-blends, kunnen in 
principe ook bij bestaande voertuigen worden gedaan; dit wordt dan ‘retrofit’ 
genoemd. Wegtransporteurs zullen dit alleen laten doen als er een business case is, 
en de alternatieve brandstof voldoende beschikbaar is bij tankstations. Een barrière 
hierbij is dat een voertuig na retrofit opnieuw gecertificeerd moet worden en dat de 
fabrieksgarantie op de motor kan komen te vervallen. 

Is er reden voor het Rijk om te handelen? 

De vraag of er een reden voor het Rijk is om te handelen is niet eenduidig te 
beantwoorden. Dit hangt af van de vraag of er publieke belangen in het geding zijn, 
waar de overheid een rol voor zichzelf ziet weggelegd. In de context van de 
energietransitie worden leveringszekerheid en betaalbaarheid als publieke belangen 
gezien (zie bijvoorbeeld het Nationaal Plan Energiesysteem). 

Inderdaad kunnen voor transporteurs met vrachtwagens met verbrandingsmotor, 
die momenteel diesel(blends) of HVO en FAME gebruiken, de leveringszekerheid en 
betaalbaarheid van brandstoffen onder druk komen te staan. Ze moeten rekening 
houden met toekomstige prijsstijgingen van HVO, FAME en van andere makkelijk 
inzetbare brandstoffen, terwijl ze niet makkelijk kunnen overstappen op alternatieve 
hernieuwbare brandstoffen, want de voertuigfabrikanten wachten af en ook aan de 
pomp is er vooralsnog weinig keuze. Intussen wordt de TCO van elektrische 
vrachtwagens steeds gunstiger. Transporteurs met brandstofvoertuigen krijgen zo 
een steeds groter concurrentienadeel ten opzichte van transporteurs met elektrische 
vrachtwagens.  

Het mogelijk duurder worden van HVO (en FAME) zou een reden kunnen zijn als 
overheid om te stimuleren dat er motoraanpassingen en meer aanbod van andere 
hernieuwbare brandstoffen komt. Echter, welke boodschap geeft de overheid af als 
ze tegelijk vol inzet op elektrificatie (en in de periode 2030-2040 drop-in fuels via de 
brandstoftransitieverplichting)? Dat schept in ieder geval minder helderheid voor 
wegtransporteurs en voertuigfabrikanten en roept de vraag op of de overheid écht 
beide routes – elektrisch en brandstof – wil openhouden en voor hoe lang dan? 
Heeft investeren in alternatieve brandstofmotoren wel zin als dit toch maar voor een 
korte periode is? Bovendien is het niet zo dat de transporteurs met vrachtwagens op 
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mogelijk duurder wordende brandstof geen enkele uitweg hebben: elektrificatie is 
immers een mogelijkheid; een mogelijkheid bovendien, die de overheid wil 
stimuleren. 

Of de overheid op het vlak van leveringszekerheid en betaalbaarheid van 
hernieuwbare brandstoffen een rol voor zichzelf ziet, is in principe een eigen keuze. 
Het is immers niet zo dat de overheid moet zorgen dat alle opties in de 
energietransitie continu openblijven, dus naast elektrificatie ook alle hernieuwbare 
brandstofopties. Dat zou niet efficiënt zijn. Een rol voor de overheid lijkt er wel te 
zijn als álle opties te maken krijgen met problemen op het gebied van 
leveringszekerheid en betaalbaarheid, dus ook elektrificatie. 

Handelingsperspectief voor het Rijk 

Het handelingsperspectief voor de rijksoverheid om barrières in de overstap naar 
andere motor-brandstofcombinaties desgewenst te (helpen) verkleinen, ligt met 
name op financieel vlak, bijvoorbeeld in de vorm van subsidies, 
belasting(vrijstelling) en garantstelling. Dit moet fabrikanten en wegtransporteurs 
de zekerheid geven dat de tijdelijke (overbruggings)optie van motoren die (hoge 
blends) alternatieve brandstoffen aankunnen, toch lonend is om in te investeren. 
Hierbij is het van belang om ongeoorloofde staatssteun te voorkomen. Ook op het 
vlak van het brandstofaanbod zijn er mogelijkheden. De overheid kan bijvoorbeeld 
energiediplomatie inzetten op landen die hernieuwbare grondstoffen of brandstoffen 
produceren om het aanbod hiervan te vergroten. Of in Europees verband streven 
naar zelfvoorzienendheid op het gebied van grondstoffen voor alternatieve 
brandstoffen. 

Daarnaast is samenwerking in internationaal verband van belang, ook om voldoende 
vraag te creëren omdat vrachtwagenfabrikanten niet alleen voor de Nederlandse 
markt ontwikkelen. Er is veel grensoverschrijdend transport, dus de 
tankinfrastructuur en brandstoffen moeten ook door buitenlandse transporteurs 
gebruikt kunnen worden om de maximale voordelen te behalen van een eventuele 
beleidsinzet. Beleid over welke grondstoffen gebruikt mogen worden voor 
hernieuwbare brandstoffen wordt op EU-niveau bepaald. Tot slot kan de UNECE een 
rol spelen in het ontwikkelen van technische standaarden voor voertuigen. 
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1 Inleiding 

1.1 Aanleiding 

Beleidsinzet verduurzaming vrachtvervoer in Nederland en de EU 
Er zijn ruim 141 duizend vrachtwagens en trekker voor oplegger in Nederland (CBS, 
2025a). Deze stootten 6,6 miljoen ton CO2 uit in 2023 (bron: Emissieregistratie), 
zo’n 25% van de totale uitstoot van het wegverkeer. 
 
Voor het vrachtverkeer over de weg zet Nederland in principe in op verduurzaming 
via elektrificatie omdat dit energetisch efficiënt is en omdat volgens het vigerende 
duurzaamheidskader (SER, 2020) biomassa bij voorkeur ingezet moet worden voor 
de meest hoogwaardige toepassingen, tenzij er geen alternatieven zijn. Zo geldt 
inzet voor energetische toepassingen als minder hoogwaardig dan inzet als 
grondstof voor de chemie en materialen of als bodemverbeteraar. Biogrondstoffen 
gebruiken voor zwaar wegtransport, zeescheepvaart en luchtvaart geldt volgens de 
SER (2020) als “tussenoplossing”.1 
 
Zero-emissie voertuigen gaan een veel lager tarief betalen onder de Nederlandse 
Vrachtwagenheffing2, die in 2026 van start gaat, dan voertuigen met een 
verbrandingsmotor. Dit is een sterke stimulans voor elektrificatie (PBL, 2024; 
Etruckacademy, 2025). 
 
In de EU is de norm vastgelegd dat nieuwe vrachtauto’s van een bepaalde 
vrachtwagenfabrikant in 2040 gemiddeld per afgelegde afstand 90% minder CO2 
mogen uitstoten dan in een referentie.3 Het is de verwachting dat 
vrachtautofabrikanten deze 90% reductie-eis grotendeels invullen met 
nieuwverkoop van zero-emissievoertuigen, zoals accu-elektrische voertuigen 
(battery electric vehicles, BEV’s) of vrachtwagens op waterstof4; daarnaast hebben 
ze ruimte voor enige nieuwverkoop van vrachtwagens met verbrandingsmotoren. 
Om de norm te halen zou tegenover 9 nieuwe zero-emissievoertuigen 1 nieuw 
voertuig met verbrandingsmotor mogen staan. Gezien de leeftijdsopbouw van 
vrachtwagens in Nederland - zo’n 70% van de opleggers in Nederland is jonger dan 
12 jaar, 16% is tussen 12 en 20 jaar oud en 12% is ouder dan 20 jaar (CBS, 
2025b) - duurt het jaren voor het Nederlandse vrachtautopark is vernieuwd. 
Doordat veel bestaande voertuigen nog jaren na 2040 op de weg blijven en het 
bovendien ook na 2040 mogelijk blijft nieuwe vrachtauto’s met verbrandingsmotor 
te kopen (zie hierboven), is de verwachting dat vrachtwagens met conventionele 
verbrandingsmotoren voorlopig een rol blijven spelen. 

Rol hernieuwbare brandstoffen tot 2030 
Een belangrijke bouwsteen in het pakket met verduurzamingsmaatregelen van de 
Europese Unie (EU) is de richtlijn voor hernieuwbare energie (Renewable Energy 
Directive, RED), die recent is herzien (de herziene versie wordt wel RED-III 
genoemd). Volgens de RED moeten de EU-lidstaten in 2030 14,5% CO2-

 
1 Waarbij “de overbruggingsduur van deze toepassingen afhankelijk [is] van de snelheid 
waarmee duurzame alternatieve toepassingen en alternatieve brandstoffen (bijvoorbeeld 
synthetische brandstoffen via power-to-liquids) worden ontwikkeld” (SER, 2020). 
2 https://www.vrachtwagenheffing.nl/  
3 Verordening (EU) 2024/1610. 
4 Deze laatste categorie is te verdelen in voertuigen met brandstofcellen (Fuel Cell Electric 
Vehicles, FCEV’s, waarbij de waterstof via brandstofcellen wordt omgezet in elektriciteit en het 
voertuig een elektromotor heeft) en in voertuigen met een verbrandingsmotor die geschikt is 
voor gebruik van waterstof, ofwel een H2ICE.   

https://www.vrachtwagenheffing.nl/
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ketenreductie in mobiliteit realiseren ten opzichte van een fossiele referentie.5 De 
RED is een richtlijn. Dat wil zeggen dat lidstaten zelf verantwoordelijk zijn voor de 
implementatie in nationale wetgeving. Nederland doet dat in het Besluit energie 
vervoer. De zichttermijn van de RED is 2030. 
 
Het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat (IenW) heeft op 25 april 2025 in een 
voortgangsbrief (IenW, 2025) aan de Tweede Kamer laten weten hoe ze het RED-
doel voor transport wil uitwerken in subdoelen voor de verschillende vervoerwijzen: 
wegverkeer (‘land’), binnenvaart, en zeevaart. Het geheel van subdoelen wordt ook 
wel de brandstoftransitieverplichting (voorheen jaarverplichting) genoemd. Daarbij 
is per vervoerwijze tevens een uitsplitsing gemaakt naar verschillende bronnen van 
hernieuwbare brandstoffen, op basis van grondstoffen en conversiepaden. Dit 
gebeurt (onder andere) met verwijzing naar Annex IX van de RED, die lijsten met 
biogrondstoffen bevat; zie bijlage A van dit rapport.  
 
Tabel 1.1 geeft deze subdoelen specifiek voor het wegverkeer (IenW, 2025). 

Tabel 1.1  Subdoelen voor de sector land zoals voorgesteld in vierde voortgangsbrief over de implementatie 
RED-III vervoer, gedateerd 25 april 2025 (IenW, 2025). De percentages hebben betrekking op 
well-to-wheel CO2-reductie ten opzichte van een referentiewaarde van 94 g CO2/MJ. 

Land 2026 2027 2028 2029 2030 

Sectorspecifiek 14,4% 16,4% 22,8% 24,8% 27,1% 

Vrije ruimte 0% 0% 0% 0% 0% 

Totaal 14,4% 16,4% 22,8% 24,8% 27,1% 

Verplichting Annex IX-a 
biobrandstoffen 

3,1% 4,5% 5,9% 7,3% 8,8% 

Verplichting RFNBO 0,05% 0,06% 0,36% 0,77% 1,07% 

Limiet Conventioneel 
(voedsel- en 
voedergewassen) 

1,2% 1,2% 1,2% 1,2% 1,2% 

Limiet Annex IX-b 
biobrandstoffen 

4,3% 4,3% 4,3% 4,3% 4,3% 

Toelichting begrippen: RFNBO: renewable fuel of non-biological origin, hier bijvoorbeeld 

hernieuwbare waterstof of e-fuels. Annex IX-a biobrandstoffen, of geavanceerde 

biobrandstoffen: geproduceerd uit grondstoffen omschreven in bijlage IX, deel a van de RED (zie 

bijlage A van dit rapport). Dit zijn grondstoffen die alleen door middel van geavanceerde 

technologie kunnen worden verwerkt, voornamelijk reststromen uit verschillende sectoren. 

Annex IX-b biobrandstoffen: geproduceerd uit grondstoffen omschreven in bijlage IX, deel b van 

de RED. Dit zijn voornamelijk reststromen die geëxploiteerd worden op een volwassen 

industriële schaal (volwassen technologie), vooral restvetten en -oliën, zoals gebruikt frituurvet. 

Well-to-wheel betekent dat de hele keten van productie van de energiedrager tot aan gebruik 

wordt meegenomen. 
 
Vanwege de RED, gecombineerd met de Europese verordeningen ReFuelEU aviation 
en FuelEU Maritime, wordt (tenminste) tot 2030 een grote vraag naar 
biogrondstoffen en -brandstoffen verwacht, niet alleen in het wegverkeer, met name 
het goederenvervoer over de weg, maar ook in de zeevaart, binnenvaart en 
luchtvaart en andere sectoren van de economie, zoals industrie en gebouwde 
omgeving. Ook de deelname van het wegverkeer aan het Europese 
emissiehandelssysteem (onder een apart plafond samen met de gebouwde 
omgeving en kleine industrie, het ETS2) zal naar verwachting gaan leiden tot een 

 
5 Of naar keuze 29% hernieuwbare energie in mobiliteit. Nederland heeft hier niet voor 
gekozen. 
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steeds grotere vraag naar biobrandstof, omdat hiervoor geen emissierechten - die 
steeds schaarser en duurder worden - nodig zijn (zie onder voor verdere uitleg). 

Rol hernieuwbare brandstoffen voor vrachtwagens in de periode tot 2040 
Volgens de KEV is CO2-emissiereductie bij vrachtautoverkeer op middellange termijn 
met name het resultaat van de Europese CO2-uitstootnorm en de Nederlandse 
vrachtwagenheffing (PBL, 2024). Dit wordt ondersteund door de analyse van 
Revnext & PBL (2024). Zij schatten in dat in 2040 80% van het vrachtwagenpark 
elektrisch is, vanwege de vrachtwagenheffing en verwachtingen over kostendaling 
van accu’s. Problemen met netcongestie hebben in hun analyse een beperkte 
invloed op de elektrificatiegraad in 2040. Het aandeel van elektrische vrachtwagens 
in de afgelegde afstand kan wel lager liggen dan het aandeel van elektrische 
vrachtwagens in de vloot, aangezien zwaardere voertuigen – die minder makkelijk 
te elektrificeren zijn en dus vaker op brandstof rijden - gemiddeld jaarlijks meer 
afstand afleggen dan lichtere, die makkelijker te elektrificeren zijn. 
 
In het Nationaal Plan Energiesysteem (EZK, 2023) is de mogelijke energiemix van 
het zwaar wegtransport uitgewerkt in twee toekomstscenario’s voor de periode tot 
2050. Het eerste NPE-scenario is een voortzetting van huidig beleid6, waarin er in 
2040 en 2050 nog veel vrachtwagens met verbrandingsmotor zijn die deels op 
fossiele en deels op biobrandstof rijden; in dit eerste scenario is de energiemix van 
het zwaar wegvervoer in 2040 nog lang niet klimaatneutraal, vanwege de grote 
inzet van fossiele brandstof. In het tweede NPE-scenario zijn in 2050 vrachtwagens 
met verbrandingsmotor grotendeels vervangen door vrachtwagens met 
elektromotor; in dit tweede scenario is zwaar wegverkeer in 2040 al een eind op 
weg naar klimaatneutraliteit. Om ten opzichte van het eerste, niet-klimaatneutrale, 
scenario waarin er veel verbrandingsmotoren zijn, toch meer CO2 te besparen is het 
nodig om meer CO2-arme brandstof zoals biobrandstof bij te mengen, of zelfs pure 
biobrandstof in te zetten. De inzet van E-fuels, brandstoffen gemaakt uit 
hernieuwbare waterstof en koolstof, zijn in principe ook een optie, maar inzet in 
vrachtauto’s met verbrandingsmotor is waarschijnlijk niet of nauwelijks aan de orde, 
vanwege de verwachte hoge kosten ten opzichte van rijden op elektriciteit of 
biobrandstof (Bakker et al., 2022). 
 
In figuur 1.1 borduren we met eigen schetsen voort op de NPE-scenario’s en op de 
analyse die Revnext & PBL (2024) hebben gemaakt voor de KEV. Dit zijn geen 
gedetailleerde scenario’s maar ruwe schetsen gebaseerd op enkele aannames. Ze 
zijn bedoeld om de rol van hernieuwbare brandstoffen in de energiemix voor het 
zwaar wegvervoer tot 2040 nader te verkennen.  
 
Voor onze schets “lage elektrificatie” gaan we uit van het NPE huidig beleid scenario, 
waar het aandeel elektriciteit in de mix in 2040 ongeveer 10% is; de overige 90% 
energievraag is brandstof. Door de hogere efficiëntie van een elektromotor is de 
totale finale energievraag – elektriciteit en brandstof opgeteld - ongeveer 20% lager 
dan in een situatie met alleen brandstof (bij gelijkblijvende vervoersvraag)7. Voor 
de verdeling fossiel – hernieuwbaar in het aandeel brandstof (dus de 90% 
energievraag) is op de langere termijn het ETS2 waarschijnlijk het meest bepalend 
(de RED heeft maar een looptijd tot 2030 en over verplichtingen voor hernieuwbare 
energie in transport ná 2030 is nog niets bekend). Onder het ETS2 (EU Directive 

 
6 De vrachtwagenheffing en ETS2 zijn volgens onze informatie in dit scenario niet 
meegenomen. 
7 1 PJ elektriciteit in een BEV-truck vervangt 2,5-3 PJ brandstof in een ICE-voertuig vanwege 
de hogere efficiëntie van een elektromotor (Bakker et al., 2022). 
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2023/9598) vallen onder andere de sectoren wegtransport (Engels: road transport, 
bedoeld worden alle wegvoertuigen, dus personenauto’s, bestelauto’s en 
vrachtauto’s), gebouwen en kleine industrie (en in Nederland ook binnenvaart). Het 
ETS2 start in 2027 en bij ongewijzigd beleid gaat het ETS2-emissieplafond naar 0 
emissierechten in 2044 (Boot, 2023); in dat jaar mogen in principe dus alleen CO2-
neutrale brandstoffen verkocht worden9.  
 
Voor het totale wegverkeer zal de brandstofvraag in NPE-huidig beleid scenario al 
zo’n 30% afnemen door bestaand EU-beleid voor CO2-normering van nieuwe 
personenauto’s en bestelbusjes. In 2040 hoeft de geleverde brandstof nog niet 
helemaal CO2-neutraal te zijn (dat hoeft pas in 2044) maar wel voor zo’n 70% 
(aangenomen dat de andere sectoren onder het ETS2, zoals de gebouwde 
omgeving, een evenredige CO2-reductie behalen als het wegtransport). 
 
Voor onze schets “hoog tempo van elektrificatie” in figuur 1.1 zijn we voor 2040 
uitgegaan van 80% elektrificatie van de totale vloot van zwaar wegtransport. Deze 
vloot bestaat uit enerzijds vrachtwagens en anderzijds trekkers met oplegger. Een 
trekker met oplegger legt gemiddeld per jaar ongeveer twee keer zoveel afstand af 
als een vrachtwagen (CBS, 2025a). Aangezien elektrificering bij trekkers, die binnen 
het zwaar wegtransport de zwaarste categorie vormen, veel langzamer gaat dan bij 
vrachtwagens10, zullen de 20% voertuigen die in 2040 nog een verbrandingsmotor 
hebben voor een groot deel trekkers met opleggers zijn; hun aandeel in de totaal 
afgelegde afstand van zwaar wegvervoer schatten we in op zo’n 40%. De overige 
60% afstand wordt in 2040 afgelegd met elektrische voertuigen (merendeels 
elektrische vrachtwagens en een kleiner deel elektrische trekkers met oplegger). 
Omdat elektrische voertuigen energie-efficiënter zijn dan voertuigen met 
verbrandingsmotor schatten we voor 2040 het aandeel elektriciteit in de totale 
energiemix van zwaar wegtransport in op ongeveer 1/3 en het aandeel brandstof op 
ongeveer 2/3. 

Figuur 1.1.  Schetsmatige illustratie energiemix voor zwaar wegtransport tot 2040 bij hoog tempo van 
elektrificatie (links) en laag tempo van elektrificatie (rechts)  

 
Toelichting: het scenario links, waarin het zwaar wegvervoer in hoog tempo elektrisch wordt, is 
gebaseerd op de KEV 2024. Het scenario rechts, waarin elektrificatie veel langzamer gaat, is 
gebaseerd op het NPE-scenario met voortzetting van huidig beleid. Daarnaast is de aanname dat 
emissies in het wegtransport binnen het ETS2 niet kunnen worden gecompenseerd door 
negatieve emissies of emissiereductie buiten de transportsector. Verdere uitleg: zie tekst. Bron: 
KiM o.b.v. NPE en Revnext & PBL (2024). 

 
8 https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/ets2-buildings-
road-transport-and-additional-sectors_en  
9 Ervan uitgaande dat er geen mogelijkheid is om te compenseren met negatieve emissies 
elders. 
10 Daarnaast legt een elektrische vrachtwagen op dit moment gemiddeld veel minder afstand 
per jaar af dan een dieselvoertuig (CBS, 2025a). Het is echter niet mogelijk om te voorspellen 
of dit in 2040 nog steeds zo is, daarom nemen we dit aspect niet mee. 

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/ets2-buildings-road-transport-and-additional-sectors_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/eu-emissions-trading-system-eu-ets/ets2-buildings-road-transport-and-additional-sectors_en
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IenW zet in principe in op een ontwikkeling in de energiemix volgens de linkerschets 
uit figuur 1.1, want dat is het pad dat past bij de gewenste klimaatneutrale 
mobiliteit in 2050 (IenW, 2022). In deze schetsmatige ontwikkeling is de vraag naar 
hernieuwbare brandstoffen in 2040 nog ongeveer even groot als nu. Wel neemt het 
aandeel hernieuwbare brandstof in de brandstofmix steeds verder toe, terwijl het 
aandeel van fossiele brandstof kleiner wordt. Dit aandeel hernieuwbare brandstof 
kan zowel zijn gevuld met pure biobrandstof (dus een drop-in brandstof) als met 
een hernieuwbare brandstof die is bijgemengd bij fossiele brandstof (dus een 
blend). Dat het aandeel hernieuwbare brandstof in de tijd toeneemt betekent dus 
ofwel een steeds grotere rol voor drop-in fuels, ofwel steeds meer bijmenging met 
fossiele brandstoffen (dus hogere bioblends). Dit laatste kan alleen met 
hernieuwbare brandstof die ervoor geschikt is om sterk te worden bijgemengd.   
 
De rechterschets in figuur 1.1 correspondeert met de situatie dat de elektrificatie 
van vrachtwagens trager loopt dan verwacht, bijvoorbeeld door aanhoudende 
problemen met netcongestie of doordat de prijsdaling van accu’s tegenvalt. In dat 
geval zullen vrachtwagens met verbrandingsmotoren langer in het wagenpark 
aanwezig blijven. Om toch CO2-reductie te bereiken zal dan tijdelijk zoveel mogelijk 
fossiele brandstof vervangen moeten worden door een CO2-armere alternatieve 
brandstof, zoals biofuels en andere hernieuwbare brandstoffen. De vraag hiernaar 
neemt dan dus (tijdelijk) toe. Een analyse of er in die situatie ook genoeg aanbod 
van (duurzame) hernieuwbare brandstoffen is valt buiten de scope van dit rapport. 
 
Figuur 1.2 illustreert het toenemend belang van bijmenging met een voorbeeld, 
gebaseerd op de rechterschets in figuur 1.1:  
 
In figuur 1.2 houden we de hoeveelheid HVO in de brandstofmix constant op de 
(fictieve) hoeveelheid in 2025 volgens het rechterscenario van figuur 1.1. 
Daarbovenop komt in de loop der tijd een klein aandeel van een andere drop-in fuel 
(bijvoorbeeld e-fuel). Om het ETS-2 plafond te halen wordt er verder een deel 
biobrandstof bijgemengd (donkergroen) met een steeds kleiner wordend deel 
fossiele brandstof. In de figuur komt de bijmenging in 2040 dan uit op zo’n 40%, 
tegenover minder dan 10% in 2025. 

Figuur 1.2  Schetsmatige illustratie van aandelen drop-in en bijmenging hernieuwbare brandstoffen in de 
energiemix voor zwaar wegvervoer 
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Hierbij rijst de vraag: wat is er nodig om tijdelijk, zolang bij het zwaar wegvervoer 
de transitie naar merendeels elektrisch rijden (op elektriciteit of waterstof in 
combinatie met een brandstofcel) nog niet is voltooid, en vrachtwagens en trekkers 
met oplegger nog veel met verbrandingsmotoren rijden, de inzet van hoge blends 
biobrandstoffen en andere duurzame brandstoffen in het zwaar wegvervoer mogelijk 
te maken en wat is de eventuele rol van IenW hierbij? We komen daarmee tot de 
volgende onderzoeksvragen. 

1.2 Doel en onderzoeksvragen 

Het uitgangspunt van deze studie is de gedachte dat Nederland naast elektrificatie 
ook de inzet van brandstof in het zwaar wegvervoer11 tijdelijk willen kunnen 
vergroten als overbrugging naar elektrificatie, vooral wanneer elektrificatie nog 
enige tijd nodig heeft. Om met brandstoffen toch klimaatneutraliteit in 20250 te 
halen is inzet van alternatieve, CO2-arme brandstoffen in principe een optie. Ook het 
halen van het RED-doel in 2030 en het ETS2 vergt bij voertuigen met 
verbrandingsmotor een grote(re) inzet van niet-fossiele brandstof. Er zijn allerlei 
barrières die ervoor zorgen dat alternatieve brandstoffen niet zomaar door “de 
markt” worden ingevoerd. Als dat wel gewenst is in het kader van bijvoorbeeld 
klimaatbeleid of energieleveringszekerheid is hier mogelijk een rol voor de overheid. 
 
Dit onderzoek heeft ten eerste als doel voor IenW de kennisbasis te vergroten over 
mogelijke inzet van hoge blends biofuels en andere duurzame brandstoffen in 
verbrandingsmotoren in het wegtransport. Wat is er dan enerzijds technisch nodig 
om deze alternatieven in grote blends toe te passen in het wegtransport, en wat zijn 
anderzijds de barrières, bijvoorbeeld op het gebied van regelgeving, waardoor deze 
technische aanpassingen nu niet worden doorgevoerd? 
 
Het tweede doel van dit onderzoek is inzicht te krijgen in de speelruimte voor de 
overheid op dit terrein en eventuele handelingsperspectieven te schetsen.   
 
Op dit moment worden in Nederland vooral de biodieselvarianten FAME en HVO in 
het wegtransport ingezet (de totale inzet (niet alleen in wegverkeer) in 2024 
bedroeg 14 PJ FAME en 20 PJ HVO; NEa, 2025), zie figuur 1.3. Van beide kan alleen 
HVO, een drop-in fuel, diesel nu al volledig vervangen. FAME wordt vooral in lagere 
blends gebruikt, omdat het bij hoge blends (buiten de specificaties die daarvoor 
gelden) veelal tot problemen leidt12. HVO en FAME die in Nederland worden 
gebruikt, worden  vooral gemaakt uit gebruikt frituurvet (used cooking oil, UCO) 
afkomstig uit Azië, en uit oliehoudende afvalstromen (figuur 1.3). Op termijn is de 
(blijvende) beschikbaarheid van UCO en andere afvalstromen onzeker (EIB, 2024; 
IEA, 2022; IEA, 2023), terwijl de vraag naar HVO naar verwachting sterk blijft 
groeien13. 
 
Hoewel FAME en HVO uit dezelfde grondstoffen worden gemaakt, is FAME 
goedkoper, en levert relatief gezien meer CO2-reductie op ten opzichte van fossiele 
brandstof dan HVO, omdat het productieproces van FAME eenvoudiger is (er zijn 
minder bewerkingsstappen).14 Mogelijk speelt bij de prijsvorming ook mee dat er 
minder vraag naar FAME is doordat bijmenging beperkt mogelijk is. Sinds januari 
2024 is de internationale groothandelsprijs van HVO ongeveer twee keer zo hoog als 

 
11 Met zwaar wegvervoer of -transport bedoelen we in deze studie het vervoer met 
vrachtauto’s en trekkers met oplegger. 
12 Bijvoorbeeld vanwege hoge viscositeit en vlokvorming als het lang in tanks wordt 
opgeslagen met verstopte filters als gevolg. 
13 Bijvoorbeeld de consultancy Marketresearch7 verwacht 15% per jaar groei mondiaal tot 
2030 (zie https://www.linkedin.com/pulse/hydrotreated-vegetable-oil-hvo-market-strategies-
2023/). 
14 Informatie uit de workshop die studio Gear Up heeft georganiseerd op 3 december 2024. 

https://www.linkedin.com/pulse/hydrotreated-vegetable-oil-hvo-market-strategies-2023/
https://www.linkedin.com/pulse/hydrotreated-vegetable-oil-hvo-market-strategies-2023/
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de prijs van fossiele diesel, met FAME daar ongeveer tussenin. De prijs van HVO 
varieert ook sterker dan die van FAME en fossiele diesel (COVA, 2025).  
 
Het is onbekend of eventuele schaarste aan UCO en andere afvalstromen voor HVO 
en FAME vanzelf door de markt kan worden opgelost, bijvoorbeeld door HVO en 
FAME te maken uit andere biogrondstoffen. In principe kunnen HVO en FAME 
behalve uit afvalstromen ook uit oliehoudende gewassen gemaakt worden. 
Bijvoorbeeld uit conventionele gewassen zoals raapzaadolie en zonnebloemolie (Van 
der Veen et al., 2025), maar de toepassing van conventionele gewassen voor 
biobrandstoffen is begrensd vanuit de RED (zie ook tabel 1.1). De kostprijs van 
FAME uit conventionele gewassen wordt door Van der Veen et al. (2025) iets lager 
ingeschat dan die van FAME uit UCO en dierlijk vet. Een andere mogelijkheid is om 
HVO en FAME te maken uit zogeheten tussengewassen, mits die oliehoudend zijn. 
Tussengewassen zijn een nieuwe grondstofcategorie in de RED.15 Of grootschalige 
productie van HVO en FAME met dergelijke oliehoudende tussengewassen als 
grondstofconcurrerend kan worden, zal vooral afhangen van de prijs van de 
grondstof. De grondstofprijs bepaalt, in ieder geval bij HVO, namelijk voor 65% à 
80% de totale productieprijs (IEA Bioenergy, 2020). . 

Figuur 1.3  Opsplitsing naar grondstof van alle biobrandstoffen geleverd in 2024 aan alle vervoerwijzen (op 
basis van energie-inhoud)  

 
Toelichting: Bio-ethanol is een benzinevervanger; biokerosine, FAME en HVO zijn 
dieselvervangers.  

Databron: NEa, 2025 

Het onderzoek richt zich daarom op het beantwoorden van de volgende vragen: 
1. Welke brandstoffen, anders dan HVO, kunnen in bestaande of nieuwe 

(typen) vrachtwagenmotoren in hoge blends bij diesel worden bijgemengd 
of diesel zelfs volledig vervangen? 

2. Welke aanpassingen in verbrandingsmotoren en/of in deze brandstoffen zelf 
zijn nodig voor toepassing van deze hoge blends of 100% vervanging van 
diesel?  

 
15 Tussengewassen staan zowel in Annex IX-A als in Annex IX-B van de RED; bij Annex IX-A 
gaat het alleen om toepassing als luchtvaartbrandstof. 
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3. Welke barrières, bijvoorbeeld qua regelgeving, kosten, ontwikkeltijd, 
informatie, zijn er voor vrachtautofabrikanten, brandstofproducenten en (in 
geval van retrofit aan bestaande voertuigen) wegtransporteurs om deze 
aanpassingen te (laten) doen? 

4. Wat is het handelingsperspectief voor de rijksoverheid om deze barrières 
desgewenst te (helpen) verkleinen? 

 
Afbakening  
Het uitgangspunt voor deze studie is dat er komende decennia nog veel 
vrachtwagens met verbrandingsmotor in het wagenpark aanwezig zullen zijn, en dat 
de vraag naar hernieuwbare brandstoffen voorlopig niet afneemt, vooral wanneer 
elektrificatie meer tijd nodig heeft, maar ook bij snelle elektrificatie (zie figuur 1.1).  
 
We kijken naar de mogelijkheden, zowel technisch als beleidsmatig, om vanuit dat 
scenario toch CO2-reductie te bereiken, namelijk door hoge blends alternatieve 
brandstoffen toe te passen in het wegtransport in Nederland.  
 
We hanteren de periode 2030-2040 als zichtperiode. Op de achtergrond blijft 
meespelen dat een vrachtwagenpark met veel verbrandingsmotoren niet het 
gewenste eindplaatje is (want dat is elektrificatie), en dat toepassen van hoge 
blends alternatieve brandstoffen in vrachtwagens daarom in beginsel tijdelijk is. 
 
We gaan niet in op strategieën om elektrificering van wegtransport te versnellen, 
want de vragen komen juist voort uit de mogelijkheid dat elektrificering van 
wegtransport langzamer gaat dan op dit moment gewenst en er dus langer met 
vrachtwagens met verbrandingsmotoren wordt gereden.  

1.3 Methode 

Vraag 1, 2 en 3 zijn beantwoord in het rapport High blends of renewable fuels in the 
heavy-duty sector in the Netherlands, dat als achtergrond bij het huidige rapport 
dient en is geschreven door studio Gear Up (sGU) in opdracht van het KiM. sGU 
gebruikte als methode hiervoor literatuuronderzoek, interviews met experts uit de 
industrie en een expertworkshop om resultaten te bediscussiëren. 

De feitelijke informatie in de hoofdstukken 2 en 3 van voorliggend rapport komt uit 
het sGU-rapport, tenzij anders vermeld. 

Op basis van de barrières die sGU ziet is geanalyseerd welke typen 
beleidsinstrumenten zouden kunnen worden ingezet om specifieke barrières weg te 
nemen (vraag 4). Daarnaast gebruiken we literatuuronderzoek en een werksessie 
met experts en beleidsmakers in de analyses voor het handelingsperspectief. Het 
literatuuronderzoek is gedaan via snowballing (zowel vooruit als achteruit), waarbij 
zowel binnenlandse als internationale literatuur is meegenomen, en academische en 
‘grijze’ literatuur. We hebben ook enkele ervaringen en beleidsinstrumenten uit het 
buitenland bestudeerd. 

1.4 Leeswijzer 

Hoofdstuk 2 bespreekt kort verschillende motor-brandstofcombinaties die ingezet 
zouden kunnen worden in vrachtwagens. Hoofdstuk 3 behandelt barrières vanuit 
regelgeving, brandstofmarkt, voertuigfabrikanten en wegtransporteurs. Deze twee 
hoofdstukken zijn grotendeels gebaseerd op het rapport sGU-rapport. In hoofdstuk 
4 geven we verschillende beleidsopties die hoge blends desgewenst zouden kunnen 
stimuleren. Hoofdstuk 5 ten slotte bevat een korte conclusie.  
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2 Motor-brandstofcombinaties voor hoge blends 

Dit hoofdstuk behandelt twee vragen. 

1. Welke brandstoffen, anders dan HVO, kunnen in bestaande of nieuwe 
(typen) vrachtautomotoren in hoge blends bij diesel worden bijgemengd of 
diesel zelfs volledig vervangen? 

2. Welke aanpassingen in verbrandingsmotoren en/of in deze brandstoffen zelf 
zijn nodig voor toepassing van deze hoge blends of 100% vervanging van 
diesel?  

2.1 Samenspel motor en brandstof 

Figuur 2.1 geeft een overzicht van welke motor-brandstofcombinaties aanpassingen 
van dieselmotoren nodig hebben, bij hogere of lagere bijmenging. De figuur is 
ontwikkeld op basis van het sGU-rapport, waarin wordt aangegeven welke 
motoraanpassingen nodig zijn om welke brandstoffen in welke bijmenging te kunnen 
toepassen. 

Figuur 2.1.  Motor-brandstofcombinaties uitgezet naar aandeel bijmenging en mate van motoraanpassing ten 
opzichte van gangbare dieselmotoren  

 

Toelichting: FAME: Fatty acid methyl esters, ook wel B-x (B van biodiesel; de x is het 
bijmengpercentage); HPO: hydrogenated pyrolysis oil; DME: dimethylether; ED95: ethanol 
gemengd met 5% DME; OMEx: methanol-gerelateerde brandstoffen, OME0=DME. 

Bron: KiM obv Studio Gear Up (2025) 

Wat betreft mogelijke (technische) aanpassingen aan dieselmotoren zien we een 
spectrum (dat van links naar rechts is weergegeven op de x-as van figuur 2.1): 

• Geen aanpassingen: de brandstof kan worden gebruikt in een bestaand type 
dieselmotor, 

• Lichte aanpassingen: om de brandstof te kunnen gebruiken in een bestaand 
type dieselmotor moet deze licht worden aangepast, 

• Grote aanpassingen of een volledig nieuw type motor: de brandstof kan niet 
worden gebruikt in een bestaand type dieselmotor tenzij deze drastisch 
wordt aangepast, of er is een totaal nieuw motorontwerp nodig. 
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Geen aanpassingen: 
Sommige brandstoffen, zoals HVO, HPO (hydrotreated Pyrolysis Oil)16 en e-fuels, 
kunnen zonder problemen in hoge blends worden toegepast in bestaande 
dieselmotoren.  

Lichte aanpassingen en retrofit: 
Andere brandstoffen, zoals FAME, kunnen alleen in lage blends (<20%) in 
bestaande dieselmotoren worden toegepast; voor hogere FAME-blends is een lichte 
technische motoraanpassing nodig (zoals vaker onderhoud en 
uitlaatgasnabehandeling); bovendien moet de FAME zelf dan gemaakt zijn uit een 
(groter) aandeel raapzaad dan bij een lagere blend, om te kunnen voldoen aan de 
EN14214 kwaliteitseis (zie sGU, p.33).  

Bestaande motoren met compressieontsteking kunnen worden geretrofit tot een 
dual fuel set-up17 voor (hernieuwbare) brandstoffen, zoals methaan, DME, 
methanol, ethanol (ED95), butanol of ammoniak (sGU, p.19). Benodigde 
aanpassingen zijn bijvoorbeeld: 

• Methanol: een hogere compressieratio (28:1), een extra 
brandstofinjectiesysteem en een katalysator om aldehyde-emissies te beperken 
(sGU, p.39), en bij hoge blends heeft de motor corrosiebescherming nodig en 
zijn er materialen nodig die tegen alcohol kunnen (sGU, p.40)  

• DME: voor toepassing hiervan is geringe retrofitting van het motor en het 
voertuig nodig, waaronder een extra brandstofinjectiesysteem (bestaande uit 
toevoerpompen, hogedrukpomp en brandstofinjectoren). Hoewel grote 
veranderingen aan de zuiger en cilinderkoppen niet nodig zijn, kunnen 
veranderingen aan de zuigerkom en het verplaatsen van zuigerveren nodig zijn 
om het ontwerp van de verbrandingskamer te optimaliseren voor de kenmerken 
van DME (sGU, p.44). 

• Ethanol (ED95): ook voor toepassing hiervan zijn wat aanpassingen nodig. Het 
gaat om een speciaal brandstofinjectiesysteem, een verhoogde compressieratio 
en een speciale katalysator om aldehyde-emissies te beperken (sGU, p.43). 

DME kan gebruikt worden als ontsteker bij methanol waardoor die in een 
dieselmotor (compressieontsteking) kan worden toegepast. 

Grote aanpassingen of geheel nieuw motortype: 
Voor weer andere brandstoffen, zoals waterstof en (bio-)methaan is een heel ander 
motortype dan de huidige dieselmotor nodig: 

• H2: in een nog niet commercieel beschikbare high pressure direct injection 
(HPDI) motor of een verbrandingsmotor met vonkontsteking (spark ignition, SI) 
in plaats van een compressiemotor  

• (bio)methaan: CNG- of LPG-motor nodig. 

Overigens zijn niet alle brandstoffen in figuur 2.1 nu al commercieel beschikbaar 
voor inzet in vrachtwagens. Zo zijn HPO en e-fuels niet op de markt. Van e-fuels is 
de verwachting dat ze duur blijven (Deloitte, 2024). Sommige brandstoffen bestaan 
al, maar hebben nu (vooral) een andere toepassing, zoals DME als drijfgas in 
spuitbussen en H2 en methanol in de chemie. 

 
16 HPO wordt gemaakt in twee stappen: eerst wordt in een thermisch proces de biomassa 
omgezet in pyrolyse-olie, daarna wordt dit gehydrateerd in speciale faciliteiten, of 
meeverwerkt in bestaande olieraffinaderijen. 
17 Hierbij wordt een brandstof in een laag percentage bijgemengd die de ontbranding op gang 
moet brengen, bijvoorbeeld diesel wordt bijgemengd bij ethanol. 
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Een ander type aanpassing is niet-technisch, maar meer administratief van aard. Dit 
speelt bij toepassing van een bepaalde brandstof(blend) die niet binnen de 
fabrieksgarantie van het voertuig valt. Dit type (niet-technische) aanpassing 
behandelen we in hoofdstuk 3 “Barrières”. 

2.2 Samenspel brandstof en tankinfrastructuur 

Niet alleen de motor en de brandstof moeten bij elkaar passen, er moet ook tank-
infrastructuur beschikbaar zijn om de brandstof in het voertuig te krijgen.  

De drop-in fuels, zoals HVO en HPO, kunnen worden gecombineerd met de 
bestaande tankinfrastructuur.  

Voor waterstof is een andere tankinfrastructuur nodig. Waterstof moet ofwel sterk 
gekoeld (cryo-) ofwel gecomprimeerd opgeslagen worden.  

Bio-methaan kan in gecomprimeerde of vloeibare vorm geleverd worden, dit is dan 
CNG of LNG. Ook dit vergt een andere tankinfrastructuur dan diesel. 

Bij methanol in hoge blends is aanpassing in de tankinfrastructuur nodig in verband 
met de veiligheid en de geschiktheid van materialen voor tanks, leidingen en 
pompen18. Dit geldt ook voor DME (en OMEx). 

 
18 Zie bijvoorbeeld https://www.labshop.nl/wp-content/uploads/2021/03/O038-MSDS-
ETHANOL96-Denat-5-METHANOL-labshop.pdf  

https://www.labshop.nl/wp-content/uploads/2021/03/O038-MSDS-ETHANOL96-Denat-5-METHANOL-labshop.pdf
https://www.labshop.nl/wp-content/uploads/2021/03/O038-MSDS-ETHANOL96-Denat-5-METHANOL-labshop.pdf
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3 Barrières 

3.1 Barrières in brandstofmarkt 

Het commercieel ontwikkelen en opschalen van een markt voor alternatieve 
brandstoffen voor het wegtransport kent een aantal barrières, zoals:  

• In het geval van biobrandstoffen is beschikbaarheid van goedkope (en 
duurzame) biogrondstoffen een potentiële barrière, in het geval van 
hernieuwbare waterstof beschikbaarheid van goedkope waterstof. 

• Voor brandstoffen die nu nog niet commercieel beschikbaar zijn voor het 
vrachtvervoer over de weg, zoals HPO en e-fuels, zullen grote investeringen 
nodig zijn voor het opschalen van de productiecapaciteit. Daarnaast is het 
onzeker of de prijs van (groene) waterstof op een niveau komt dat e-fuels een 
aantrekkelijke optie gaan vormen. 

• Voor deze brandstoffen geldt dat er nu nog maar beperkte vraag is uit de 
wegtransportmarkt (aangestuurd door eisen uit de RED). Dit levert een kip-
eiprobleem op: geen vraag, dan ook geen aanbod; geen aanbod, dan ook geen 
vraag. 

• Voor alle brandstoffen, zeker als ze niet drop-in zijn, geldt dat de distributie 
naar tankstations en de tank-infrastructuur zelf nog ontbreken. Dit geldt 
bijvoorbeeld voor DME en methanol. Ook dit vergt investeringen waarvan het op 
voorhand – nu er nog geen vraag naar de brandstoffen is – niet zeker is dat ze 
gaan renderen. Hierbij is de beperkte tijd om de investeringen in een 
transitiebrandstof terug te verdienen nog een extra factor om rekening mee te 
houden. 

Brandstofkwaliteitsnormen (EN-normen zoals EN15940) kunnen ook barrières 
opleveren in de brandstofmarkt. De kwaliteitseisen voor FAME B100, EN14214, zijn 
het makkelijkst te vervullen met biodiesel uit raapzaadolie. De inzet van andere 
gronstoffen is hierdoor enigszins beperkt. De meeste raapzaadolie valt in de 
categorie ‘conventioneel’ (voedsel- en voedergewassen) waarvan de toepassing door 
de RED beperkt wordt (zie tabel 1.1); als het raapzaad daarentegen wordt ingezet 
als tussengewas valt de raapzaadolie in Annex IX-a of IX-b (al naar gelang er 
luchtvaartbrandstof van wordt gemaakt of niet), waarvoor een andere of geen limiet 
geldt; dit laatste biedt dus kansen om aan meer biogrondstoffen voor FAME te 
komen.  

Uitlaatemissienormen (Euro VI/VII) zullen in principe geen barrière vormen voor 
toepassing van hoge blends biobrandstof, omdat deze normen over het algemeen 
worden gehaald door middel van de nabehandeling van rookgassen, bijvoorbeeld 
met katalysatoren. Inzet van fossiele of biobrandstoffen maakt hierin geen 
principieel verschil. Echter: Euro VI/VII voertuigen zijn niet automatisch 
goedgekeurd voor die hoge blends biobrandstoffen. Dat betekent dat er geen 
garantie is dat men de normen (altijd) haalt. Voor elke brandstof waarvoor het 
voertuig niet is goedgekeurd, zou apart goedkeuring moeten worden verkregen 

De CO2-uitlaatemissienormen voor vrachtverkeer – zoals de norm van 90% reductie 
van de CO2-uitlaatemissie per afgelegde afstand voor nieuwe vrachtwagens vanaf 
204019 vormt geen stimulans voor biobrandstof, omdat biobrandstof aan de uitlaat 
CO2-uitstoot genereert. Het feit dat deze CO2-uitstoot is gecompenseerd door de 
CO2-opname bij de groei van de biomassa (en dat bij biobrandstofverbranding dus 

 
19 Op basis van verordening (EU) 2024/1610, zie https://climate.ec.europa.eu/eu-
action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-
heavy-duty-vehicles_en  

https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en
https://climate.ec.europa.eu/eu-action/transport/road-transport-reducing-co2-emissions-vehicles/reducing-co2-emissions-heavy-duty-vehicles_en
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om kortcyclische CO2 gaat20) doet voor het halen van de CO2-uitlaatemissienorm 
niet ter zake. Inzet van biobrandstof draagt dus niet bij aan het halen van deze 
norm voor nieuwe vrachtwagens; biobrandstoffen kunnen in 2040 nog wel worden 
ingezet in de “geoorloofde” 10% CO2, maar dat levert dus geen voordeel op ten 
opzichte van het gebruik van fossiele brandstoffen. 

Zou de CO2-norm voor vrachtwagens niet gebaseerd zijn op de feitelijke 
uitlaatemissies, die al dan niet kortcyclisch zijn, maar op de emissieniveaus in de 
RED dan zou inzet van biobrandstof wel CO2-reductie opleveren. De RED rekent 
namelijk uitstoot van kortcyclische CO2 niet mee; en gaat uit van emissies in de hele 
keten en niet alleen bij de uitlaat. Om te voldoen aan de duurzaamheidseisen van 
de RED moet biobrandstof uit nieuwe productieinstallaties over de hele keten 
minimaal 65% CO2-reductie halen,21 maar veel biobrandstoffen halen veel hogere 
reducties.22 

3.2 Barrières in markt voor nieuwe vrachtwagenmotortypen 

Deze paragraaf gaat over barrières bij de ontwikkeling van nieuwe motortypen. 
Waar lopen vrachtautofabrikanten tegenaan om deze te ontwikkelen en te 
vermarkten voor nieuwe voertuigen? Uit de gehouden workshop met deelnemers uit 
de sector kwamen de volgende barrières naar voren:  

• Voor ontwikkeling van nieuwe motortypen zijn investeringen (tijd en geld) in 
onderzoek en ontwikkeling nodig, terwijl de motoren maar beperkt inzetbaar 
zullen zijn omdat bij de huidige CO2-emissiewetgeving (in 2040 90% CO2-
reductie) op termijn nog maar weinig vrachtwagens op biobrandstof zullen 
kunnen blijven rijden. Ontwikkeling van nieuwe motortypen zal jaren kosten, en 
de terugverdientijd wordt daarmee steeds korter. 

• Sommige vrachtwagenfabrikanten gaan sowieso al stoppen met 
verbrandingsmotoren (ICE) en stappen over op elektrisch (BEV). Niet alleen de 
CO2-emissiewetgeving speelt voor hen een rol, maar ook de nieuwe Euro VII-
norm voor verbrandingsmotoren. Fabrikanten hebben geen capaciteit om twee 
keer R&D te doen, namelijk voor zowel elektromotoren als Euro VII, en kiezen 
daarom voor 1 van de 2.   

• Gebrek aan tank-infrastructuur: SCANIA, bijvoorbeeld, heeft in het verleden 
trucks ontwikkeld die konden rijden op ED95 (95% ethanol). Op enig moment 
reden er (vooral in Zweden) meer dan 800 bussen en enkele bussen op ED95 
rond23. SCANIA is daar weer mee gestopt omdat er te weinig vraag naar deze 
voertuigen was. Klanten willen bovendien in het algemeen niet afhankelijk zijn 
van een type vrachtwagen dat maar door 1 fabrikant geleverd kan worden en 
die lastig is door te schuiven naar de tweedehandsmarkt (die zich met name in 
Oost-Europa bevindt).  

3.3 Barrières voor motoraanpassingen in bestaande voertuigen (retrofits) 

Bij een retrofit gaat het om aanpassingen die worden gedaan nadat de vrachtwagen 
in gebruik is genomen door een transporteur. Het voertuig is dus al in gebruik, maar 
wordt alsnog aangepast vóór het einde van de levensduur. Deze aanpassing kan in 
theorie zowel in de fabriek gebeuren als bij een garage. 

 
20 Doordat biobrandstoffen geen fossiele oorsprong hebben, worden de broeikasgassen die 
vrijkomen bij de verbranding ervan gecompenseerd door de CO2 opgenomen tijdens de groei 
van de gewassen. De koolstofcyclus is dus kort, in tegenstelling tot die bij fossiele grondstoffen 
zoals aardolie, waar de koolstof in de loop van miljoenen jaren is vastgelegd. 
21 RED artikel 29, lid 10. 
22 Zie bijlage V van de RED met defaultwaardes voor CO2-reductie. 
23 https://advancedbiofuelsusa.info/scania-receives-large-order-for-biofuel-buses-in-sweden  

https://advancedbiofuelsusa.info/scania-receives-large-order-for-biofuel-buses-in-sweden
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Waar lopen wegtransporteurs tegenaan als ze dergelijke retrofits laten uitvoeren? In 
principe kan retrofitten voor een transporteur een economisch aantrekkelijke optie 
zijn als er daarna een goedkope(re) brandstof te tanken is, maar er zijn barrières 
van vooral niet-technische aard, zoals: 

• Na een retrofit kan het zijn dat de voertuigcertificatie (voor toelating tot de 
weg) niet meer geldig is, en in principe mag het voertuig zonder geldige 
certificering niet meer de weg op. Het mag namelijk niet zo zijn dat het 
voertuig na retrofit slechter presteert, bijvoorbeeld op het gebied van 
luchtvervuiling en veiligheid, dan voor de retrofit. Recertificatie is nodig om 
aan te tonen dat het voertuig nog steeds voldoet aan bijvoorbeeld de EURO-
norm. 

• Hiermee verbonden is het vervallen van de fabrieksgarantie: de 
voertuigfabrikant kan na een retrofit niet meer garanderen dat het voertuig 
nog aan de wettelijke normen (zoals de Euronormen) voldoet en trekt 
daarom na een retrofit de fabrieksgarantie in. 

3.4 Barrières voor tank-infrastructuur 

Als er voor de alternatieve brandstof een nieuwe tank-infrastructuur nodig is gelden 
hoge opstart-investeringskosten en een kip-ei probleem als typische barrières. 

Nederland heeft nu bij de Subsidieregeling Waterstof in Mobiliteit (SWIM) voor 
waterstoftankstations de eis dat er een consortium is tussen de exploitant en 
vervoerders die de waterstof gaan tanken (RVO, 2024). Daarmee wordt 
gegarandeerd dat een nieuw waterstoftankstation vanaf de start een klantenkring 
heeft. Nederland loopt hierin voorop (zie ook volgende hoofdstuk).  
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4 Handelingsperspectieven 

4.1 Is er reden voor het Rijk om te handelen? 

Deze vraag is niet eenduidig te beantwoorden. Dit hangt af van de vraag of er 
publieke belangen in het geding zijn, waar de overheid een rol voor zichzelf ziet 
weggelegd. In de context van de energietransitie worden leveringszekerheid en 
betaalbaarheid wel als publieke belangen gezien (zie bijvoorbeeld het Nationaal Plan 
Energiesysteem). 

Inderdaad kunnen voor transporteurs met vrachtwagens met verbrandingsmotor, 
die momenteel diesel(blends) of HVO en FAME gebruiken, de leveringszekerheid en 
betaalbaarheid van brandstoffen onder druk komen te staan. Ze moeten rekening 
houden met toekomstige prijsstijgingen van HVO, FAME en van andere makkelijk 
inzetbare brandstoffen, terwijl ze niet makkelijk kunnen overstappen op alternatieve 
hernieuwbare brandstoffen, want de voertuigfabrikanten wachten af en ook aan de 
pomp is er vooralsnog weinig keuze. Intussen wordt de TCO van elektrische 
vrachtwagens steeds gunstiger. Transporteurs met brandstofvoertuigen krijgen zo 
een steeds groter concurrentienadeel ten opzichte van transporteurs met elektrische 
vrachtwagens.  

Het mogelijk duurder worden van HVO (en FAME) zou een reden kunnen zijn als 
overheid om te stimuleren dat er motoraanpassingen en meer aanbod van andere 
hernieuwbare brandstoffen komt. Echter, welke boodschap geeft de overheid af als 
ze tegelijk vol inzet op elektrificatie (en in de periode 2030-2040 drop-in fuels via de 
brandstoftransitieverplichting)? Dat schept in ieder geval minder helderheid voor 
wegtransporteurs en voertuigfabrikanten en roept de vraag op of de overheid écht 
beide routes – elektrisch en brandstof – wil openhouden en voor hoe lang dan? 
Heeft investeren in alternatieve brandstofmotoren wel zin als dit toch maar voor een 
korte periode is? Bovendien is het niet zo dat de transporteurs met vrachtwagens op 
mogelijk duurder wordende brandstof geen enkele uitweg hebben: elektrificatie is 
immers een mogelijkheid; een mogelijkheid bovendien, die de overheid wil 
stimuleren. 

Of de overheid op het vlak van leveringszekerheid en betaalbaarheid van 
hernieuwbare brandstoffen een rol voor zichzelf ziet, is in principe een eigen keuze. 
Het is niet zo dat de overheid moet zorgen dat alle opties in de energietransitie 
openblijven. 

De rest van dit hoofdstuk gaat in op de vraag: áls het Rijk zou willen handelen, 
welke mogelijkheden zijn er dan? 

4.2 In het algemeen 

Normstelling voor voertuigen en brandstoffen gebeurt alleen op internationaal 
niveau, zoals de EU en UNECE (United Nations Economic Commission for Europe). 
Onder deze laatste valt de World Forum for the harmonization of vehicle regulations 
(WP.29)24, waaraan vele landen, ook buiten Europa, deelnemen.  

Financieel instrumentarium, zoals fiscale maatregelen, subsidies, garantstelling, 
kunnen wel op nationaal niveau worden ingezet. Het kan bijvoorbeeld gaan om 
ondersteuning van investeringen in een productiefaciliteit of fabriek, van 
ondersteuning van de exploitatie en van het gebruik. Wel moet er gewaakt worden 
voor in EU-verband ongeoorloofde staatssteun. Een investeringssubsidie binnen het 
staatssteunrecht mag alleen voor investeringen die nodig zijn om aan strengere 

 
24 https://unece.org/transport/vehicle-regulations  

https://unece.org/transport/vehicle-regulations
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normen te voldoen dan de heersende wettelijke normen. Het moet dus gaan om 
additionaliteit.  

Energiediplomatie (afspraken, memoranda of understanding, handelsmissies) kan 
zowel op EU- als nationaal niveau gebeuren. 

De EU-verordening voor alternatieve infrastructuur (Alternative Fuels Infrastructure 
Regulation, AFIR) (EU 2023/1804) staat lidstaten toe om, bovenop de bestaande 
doelen voor tank- en laadpunten voor waterstof en elektriciteit, ook andere 
brandstofinfrastructuur te steunen, mits wordt voldaan aan het staatssteunkader.25 

Tekstkader 4.1 Staatssteun: wanneer wel, wanneer niet + welke voorwaarden 

De eerste stap is om vast te stellen of er sprake is van staatssteun.26 Zo ja dan is de 
hoofdregel dat de Europese Commissie goedkeuring moet verlenen, tenzij de staatssteun 
voldoet aan de voorwaarden van de zogenaamde vrijstellingen: dan is er geen goedkeuring 
nodig en is er sowieso sprake van geoorloofde staatssteun. (Als er geen vrijstellingen zijn, dan 
is de volgende stap om na te gaan onder welke voorwaarden de Commissie goedkeuring kan 
verlenen.) Voor de vrijstellingen moet sprake zijn van investeringen die nodig zijn om te 
voldoen aan strengere normen dan de bestaande normen (verordening 651/2014 artikel 36 lid 
3) (EU, 2023) Binnen de vrijstellingen gelden maximumbedragen voor investeringsubsidies op 
grond van EU 2023/1315 Artikel 4, lid 1, en specifiek daarbinnen de onderdelen: 

• investeringssteun voor milieubescherming, tenzij anders vermeld: 30 miljoen EUR per 
onderneming per investeringsproject; 

• steun voor specifieke infrastructuur en opslag: 25 miljoen EUR per project; 
• investeringssteun ten behoeve van specifieke oplaad- of tankinfrastructuur: 30 miljoen 

EUR per onderneming per project en, in het geval van regelingen, een gemiddeld jaarlijks 
budget van 300 miljoen EUR; 

• steun ten behoeve van specifieke energie-infrastructuur: 70 miljoen EUR per onderneming 
per project. 

Voor wegtransport wordt in AFIR wel gesproken over renewable fuels in de inleiding 
maar de verordening gaat verder over laadinfrastructuur en 
waterstoftankinfrastructuur (LNG wordt wel beperkt genoemd). Voor scheepvaart en 
binnenvaart worden methanol en ammoniak wel genoemd. In de projecten van de 
Alternative Fuels Infrastructure Facility die begin 2025 financiering hebben gekregen 
staan twee van zulke projecten, de overige projecten gaan allemaal over laad- of 
waterstofinfrastructuur27. Het is dus niet eenduidig te zeggen of de AFIR ingangen 
biedt om hernieuwbare brandstoffen voor het wegverkeer te stimuleren. 

4.3 Voor barrières in brandstofmarkt 

4.3.1 Barrière: beschikbaarheid (goedkope) biogrondstoffen en waterstof 
 

Om deze barrière te verminderen zijn er voor de rijksoverheid verschillende opties: 

 
25 AFIR artikel 2, lid 3: The national policy framework may contain the following elements: (…) 
(e) national targets and objectives for the deployment of alternative fuels infrastructure related 
to points (a), (b), (c) and (d) for which no mandatory targets are laid down in this Regulation. 
26 Er is sprake van staatssteun als wordt voldaan aan alle volgende criteria (KED, z.d.): 1) De 
steun wordt verleend aan een onderneming die een economische activiteit verricht; 2) De 
steun wordt door staatsmiddelen bekostigd; 3) Deze staatsmiddelen verschaffen een 
economisch voordeel dat niet via normale commerciële weg zou zijn verkregen (non-
marktconformiteit); 4) De maatregel is selectief: het geldt voor één of enkele ondernemingen, 
een specifieke sector/regio; 5) De maatregel vervalst de mededinging (in potentie) en (dreigt 
te) leiden tot een ongunstige beïnvloeding van het handelsverkeer in de EU. 
27 https://cinea.ec.europa.eu/document/download/d03b6b81-0fc7-49fb-a197-
36ba0fdcae97_en?filename=CEF-T-2024-AFIF_Cut-
off%201_Evaluation%20outcome_Communication%20item_List%20of%20projects_final.pdf  

https://cinea.ec.europa.eu/document/download/d03b6b81-0fc7-49fb-a197-36ba0fdcae97_en?filename=CEF-T-2024-AFIF_Cut-off%201_Evaluation%20outcome_Communication%20item_List%20of%20projects_final.pdf
https://cinea.ec.europa.eu/document/download/d03b6b81-0fc7-49fb-a197-36ba0fdcae97_en?filename=CEF-T-2024-AFIF_Cut-off%201_Evaluation%20outcome_Communication%20item_List%20of%20projects_final.pdf
https://cinea.ec.europa.eu/document/download/d03b6b81-0fc7-49fb-a197-36ba0fdcae97_en?filename=CEF-T-2024-AFIF_Cut-off%201_Evaluation%20outcome_Communication%20item_List%20of%20projects_final.pdf
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1. Stimulering van de import van biogrondstoffen of biobrandstoffen. Dit kan 
bijvoorbeeld via handelsbeleid en energiediplomatie (EZK, 2023; 2024), 
bilaterale overeenkomsten zoals MoU’s (BMWK, 2025), financiering van 
projecten in potentiële exportlanden (SEO, 202428) of andersoortige 
ondersteuning van buitenlandse energie-initiatieven (BMWK, 2025). Bij 
energiediplomatie is de focus tot nu toe vooral op waterstof, synthetische 
brandstoffen en LNG (EZK, 2024). Energiediplomatie op het gebied van 
biobrandstoffen lijkt er momenteel niet te zijn, maar dat sluit niet uit dat 
biobrandstoffen of biogrondstoffen in de toekomst in aanmerking kunnen 
komen voor bi- of multilaterale partnerschappen. 

2. Meerkosten van de toepassing van een alternatieve brandstof voor 
gebruikers geheel of gedeeltelijk vergoeden via subsidies et cetera. Zowel 
de brandstof als de eventuele motoraanpassing kan dus financieel 
gestimuleerd worden. Dit kan bijvoorbeeld naar analogie van het E85-beleid 
in Frankrijk29. Hierbij geeft de Franse overheid een lagere btw op de 
brandstof (85% ethanol), belastingvoordelen voor de aanschaf van E85-
voertuig, lagere voertuigregistratiekosten, goedkeuring van een conversiekit 
waarmee het voertuig op E85 kan rijden, en een communicatiestrategie 
(DBFZ, 2024). Of subsidies voor brandstofleveranciers, maar let op 
staatssteun (zie tekstkader 4.1). 

3. Duurdere biobrandstoffen opnemen in SDE++-regeling voor vergoeding van 
de onrendabele top voor brandstofproducenten. De SDE++-regeling geldt 
nu al voor brandstofproductie voor wegtransport en scheepvaart (maar 
bijvoorbeeld nog niet voor luchtvaart) (PWC, 2024). 

4. Subsidie voor tankinfrastructuur koppelen aan garanties over de 
brandstofafzet. Bij de SWiM-subsidie (RVO, 2024) voor 
waterstoftankstations gebeurt dit al: alleen consortia van exploitanten en 
transporteurs komen in aanmerking. 

5. Inzetten (in EU-verband) op uitbreiding van Annex IX-a van de RED met 
nieuwe mogelijkheden voor biogrondstoffen (bijvoorbeeld specifieke afval- 
en reststromen) die gebruikt mogen worden voor biobrandstofproductie, 
mits ze voldoen aan de gebruikelijke duurzaamheidseisen. 

6. Het is de moeite van het onderzoeken waard of het juridisch mogelijk is een 
verplichting voor specifieke brandstoffen in de Nederlandse 
brandstoftransitieverplichting op te nemen. Nu gelden de verplichtingen 
alleen per categorie: Annex IX-a, Annex IX-b, RFNBO en conventioneel (zie 
ook tabel 1.1), en wordt deze vooral ingevuld met HVO en FAME. Met een 
verdere uitsplitsing, bijvoorbeeld ook een verplichting voor brandstoffen 
waarvoor een motoraanpassing nodig is, zoals methanol, DME, biogas en 
ED95, worden vrachtwagenfabrikanten gestimuleerd vrachtwagens met 
andere motortypen of retrofits op de Nederlandse markt te brengen. Ook 
verhogen van de verplichting van RFNBO is een stimulans voor enkele niet-
drop-in-fuels zoals waterstof en e-methanol, al kan deze verplichting ook 
met drop-in e-fuels worden vervuld. 

7. Stimuleren van een rol voor gasvormige brandstoffen, zoals hernieuwbare 
LPG of biomethaan (bio-LNG of bio-CNG)30. Bijvoorbeeld via prijsbeleid of 
subsidies (brandstof of voertuig). 

 
28 SEO rapporteert ook: “De overheid kan bijdragen aan het (internationaal) tot wasdom 
komen van [Nederlandse] innovatieve bedrijven binnen de biobrandstofsector. In de sector zijn 
op verschillende terreinen innovatieve Nederlandse bedrijven actief, die gemeen hebben dat ze 
brandstof maken uit restproducten.” (p. ix) 
29 Voorbeelden van andere landen die prijsbeleid hebben voor B100 of ethanol zijn Japan en 
China (IEA, 2023). 
30 Hier kan wel sterke concurrentie zijn met sectoren, vooral in de industrie, die biomethaan 
nodig hebben als alternatief voor fossiele methaan en weinig alternatieven hebben, 
bijvoorbeeld staalindustrie (Cazzola et al., 2023) 
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8. De brandstoftransitieverplichting voor de sector land met een bepaald 
percentage ophogen. Een voorstel hiertoe is recent gedaan (IenW, 2025).  

4.3.2 Barrière: hoge investeringskosten voor opschalen brandstofproductie 
Indirect stimuleren de bovengenoemde instrumenten ook brandstofproductie. 
Directe stimulering van het opschalen van brandstofproductie kan ook, bijvoorbeeld 
via: 

1) Betere toegang tot financiering en informatie om risico’s in investeringen in 
productiecapaciteit in innovatieve brandstoffen (RED-IX-a) te verminderen 
en te verspreiden (Panoutsou et al., 2021). Zowel voor kleine schaal als 
voor opschaling, mits passend binnen het EU-staatssteunkader. Dit kan 
bijvoorbeeld via innovatie-instrumentarium zoals het EU ETS Innovation 
Fund (EESC, 2024) of andere steunprogramma’s voor innovatie. Ook 
ondersteuning in het (kostbare) voortraject, zoals uitvoering van 
haalbaarheidsstudies, zijn mogelijkheden. 

2) Duurdere biobrandstoffen opnemen in de SDE++-regeling voor vergoeding 
van de onrendabele top voor brandstofproducenten (zie ook 4.2.1, optie 4). 

3) Synergievoordelen zoeken met brandstoffen voor andere vervoerwijzen 
zoals zeevaart en luchtvaart, die nog langer van biobrandstof gebruik zullen 
blijven maken. Een productielocatie die geschikt is om meerdere 
brandstoffen te maken of die makkelijk kan omschakelen, heeft meer kans 
op een toekomstbestendig verdienmodel. Wel zijn aan deze flexibiliteit 
waarschijnlijk extra kosten verbonden, omdat een brandstofproducent zijn 
fabriek in principe zal willen optimaliseren op een bepaalde outputmix 
(bijvoorbeeld een vaste verhouding tussen biodiesel en biokerosine) en niet 
zomaar kan omschakelen naar een andere outputmix. Het Rijk kan dit 
stimuleren door investeringssubsidies voor productiefaciliteiten voor 
wegtransportbrandstoffen alleen te verlenen onder de voorwaarde van 
synergie met productie van brandstoffen voor andere vervoerwijzen.  Te 
denken valt aan de combinatie van HVO en HEFA, van FT-biodiesel en FT-
biokerosine; methanol als grondstof voor allerlei brandstoffen; de 
combinatie van ethanol (ED95) voor het wegverkeer en Alcohol-to-Jet (AtJ) 
voor de luchtvaart; ook pyrolyse-olie kan verwerkt worden tot brandstoffen 
voor verschillende vervoerwijzen (zie o.a. Soler et al., 2024). 

4) Ook synergie zoeken met toepassingen buiten de vervoerssector is een 
optie. Denk aan DME (veel toegepast als aerosol in de industrie), methanol 
en waterstof (beide met veel toepassingen in de industrie).  
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4.3.3 Barrière: onzekere vraag naar biobrandstoffen voor producenten 
Zie optie 3 (meerkosten voor gebruiker geheel of gedeeltelijk vergoeden) en optie 8 
(brandstoftransitieverplichting voor sector land verhogen) in paragraaf 4.2.1. 

4.4 Voor barrières in markt nieuwe motoren 

4.4.1 Barrière: kosten motoraanpassingen 
Instrumenten die deze barrière kunnen verminderen zijn bijvoorbeeld: 

1) Als Nederland inzetten (via EU) op stimuleren van OEMs om nieuwe motoren 
op de markt te brengen via innovatie-instrumentarium voor onderzoek en 
ontwikkeling, zoals Horizon? 

2) Subsidies op aanschaf voertuigen met aangepaste motor, zoals bijvoorbeeld 
wordt gedaan in Frankrijk, Zweden, Brazilië en Oostenrijk (box 4.1). 

4.4.2 Barrière: onzekerheid over selectie motor-brandstofcombinatie van de toekomst 
Wat zijn de mogelijkheden van de rijksoverheid om hier meer duidelijkheid in te 
geven zodat investeerders meer zekerheid krijgen over waar ze hun geld op moeten 
inzetten? Letterlijk ‘picking winners’, één specifieke motor-brandstofcombinatie 
uitverkiezen, kan niet. Paragraaf 4.2.1 geeft wel verschillende opties die de 
vraagkant van brandstoffen stimuleren, en daarmee indirect ook de bijpassende 
motortypen. Zo is er optie 3 (de meerkosten van een bepaalde motor-
brandstofcombinatie voor gebruikers geheel of gedeeltelijk vergoeden) en optie 6, 
indien juridisch mogelijk (verplichtingen voor het aandeel non-drop-in 

Tekstbox 4.1 Voorbeelden van buitenlands beleid om technologieontwikkeling in 
biobrandstoffen te stimuleren (Ebadian et al., 2020) 
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brandstoffen). Ook wanneer de verplichting van RFNBO verder omhoog zou gaan 
(eveneens optie 6 in paragraaf 4.2.1) is dat een stimulans voor waterstof, e-
methanol en e-drop in fuels (naast elektriciteit). 

4.4.3 Barrière: onzekerheid of brandstof te tanken is 
Dit is een grote barrière voor elke alternatieve motor-brandstofcombinatie: 
onzekerheid of de gewenste/benodigde brandstof (overal) te tanken is, werkt 
remmend op de bereidheid om te investeren in nieuwe motoren en brandstoffen. 
Een optie voor de overheid om deze barrière te verkleinen is om actief te zijn in het 
helpen creëren van zogeheten renewable fuel corridors voor bepaalde brandstoffen 
in Europa, of desnoods alleen in naburige landen, via samenwerking in EU-verband 
of in koploperslanden. De EU-verordening voor alternatieve infrastructuur 
(Alternative Fuels Infrastructuer Regulation, AFIR) (EU 2023/1804) staat lidstaten 
toe om, bovenop de bestaande doelen voor tank- en laadpunten voor waterstof en 
elektriciteit, ook andere brandstofinfrastructuur te steunen, mits wordt voldaan aan 
het staatssteunkader.31 Een andere mogelijkheid is aanpassing van het Besluit 
brandstoffen luchtverontreiniging; in artikel 2.9b van dit besluit wordt momenteel 
geregeld dat pompstations met meerdere vulpistolen op minimaal de helft daarvan 
E10 moeten aanbieden. Iets soortgelijks zou ook geregeld kunnen worden voor 
bijvoorbeeld drop-in fuels. 

Een renewable fuel corridor biedt transporteurs die vrachtwagens gebruiken die 
rijden op zo’n specifieke brandstof de zekerheid dat ze deze ook op lange routes 
kunnen tanken. Schraven et al. (2021) definiëren een renewable fuel corridor als: “a 
long-distance (minimum length 1,000 km) and cross-border route on the Trans-
European Transport (TEN-T) Network roads on which conventional fuels with a high 
content of ethanol or biodiesel, referred to as high blends, are offered regularly 
along the entire length of the route. Ze zien hierin een voordeel voor de exploitatie 
van tankstations langs deze routes: “The fact that freight transport uses a lot of fuel 
relative to the total road-transport sector could make it easy to obtain a large 
market share for biofuels” (Schraven et al., 2012). 

4.5 Voor barrières in markt retrofits 

4.5.1 Barrière: gebrek aan leveringszekerheid van de brandstof  
Renewable fuel corridors in Europe zodat je kunt tanken ook op lange-afstandstrips 
(zie 4.3.3). 

4.5.2 Barrière: recertificatie voertuigen (bij retrofit) mogelijk gecompliceerd en kostbaar  
De overheid kan hierbij helpen door het recertificatieproces te versimpelen via 
samenwerking met diensten zoals de RDW en garages. Informatie over het proces 
en welke technologieën al zijn goedgekeurd te publiceren en proactief te delen met 
vervoerders. Het Clean vehicle retrofit accreditation scheme32 van het Department 
for Transport in het VK, heeft een lijst met reftrofittechnologieën voor onder andere 
vrachtwagens die aan EURO VI voldoen. In Frankrijk werken verschillende 
organisaties aan certificering voor vrachtwagens met verbrandingsmotor die zijn 
geretrofit om op waterstof te kunnen rijden (H2ICE) (Enerdata, 2024). Een andere 
mogelijkheid is om groepscertificatie voor een groep van aangepaste voertuigen uit 
te voeren zodat niet elke vervoerder dit los hoeft te doen. 

 
31 AFIR artikel 2, lid 3: The national policy framework may contain the following elements: (…) 
(e) national targets and objectives for the deployment of alternative fuels infrastructure related 
to points (a), (b), (c) and (d) for which no mandatory targets are laid down in this Regulation. 
32 http://www.energysavingtrust.org.uk/service/clean-vehicle-retrofit-accreditation-scheme  

http://www.energysavingtrust.org.uk/service/clean-vehicle-retrofit-accreditation-scheme
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Daarnaast kunnen ook de vrachtwagenfabrikanten gestimuleerd worden om retrofits 
uit te voeren via financiële prikkels, hoewel het geen gegeven is dat ze hier ook in 
geïnteresseerd zijn. 

4.5.3 Barrière: onbekendheid (voordelen) retrofitopties bij vervoerders 
De overheid kan een kennisontwikkelingsprogramma met vervoerssector opzetten 
om de (kosten)voordelen van hoge blends meer bekendheid te geven, pilots te 
stimuleren en te monitoren, en kennis hierover te delen. Bij de binnenvaartsector 
gebeurt dit al, voor bijmenging van FAME (B20 en B30), voornamelijk georganiseerd 
door brancheorganisaties ondersteund door de overheid, onderzoeksinstellingen en 
brandstofsector. 

4.5.4 Barrière: beschikbaarheid conversiekit voor retrofit 
Als er nog geen conversiekit voor retrofit van de motor beschikbaar is kan de 
overheid de ontwikkeling hiervan in gang zetten door met partijen als 
vrachtwagenfabrikanten of andere geïnteresseerde partijen in de voertuigsector om 
de tafel te gaan en financiële middelen voor onderzoek & ontwikkeling (R&D) van 
retrofittechnieken beschikbaar te stellen. De overheid heeft ook een rol als het gaat 
om het goedkeuren van de conversiekit (eventueel in internationaal verband33), 
zoals de Franse overheid deed voor de E85 flexfuel conversiekit. Deze was daarna 
beschikbaar voor consumenten. 

4.5.5 Barrière: meerkosten van retrofits  
Voor sommige motor-brandstofcombinaties kan er vaker onderhoud nodig zijn na de 
retrofit. Daarnaast zijn er ook kosten aan het aanschaffen en installeren van de 
conversiekit verbonden. De overheid kan de kosten voor het extra onderhoud en de 
refrofit geheel of gedeeltelijk vergoeden (zie optie 3 in 4.2.1). 

4.5.6 Barrière: vervallen garantie op voertuig bij retrofit 
De overheid kan een programma opzetten dat het risico afdekt dat samenhangt met 
gebruik van biofuels in een geretrofit voertuig, bijvoorbeeld in de vorm van een 
garantiestelling. Dit voorkomt dat vrachtwageneigenaars (transporteurs) een risico 
lopen door het vervallen van de fabrieksgarantie op hun voertuigen. In het Franse 
E85-model neemt de toolkitleverancier de garantie op de vrachtwagen over. In 
Thailand werkt de overheid samen met voertuigfabrikanten om hogere FAME-blends 
mogelijk te maken34. 

 

 
33 UNECE World Forum for Harmonization of Vehicle Regulations (WP.29) en haar Working 
Party on Pollution and Energy is bezig met internationale standaarden voor retrofit van ICE-
voertuigen naar BEV en FCEV https://unece.org/media/transport/Vehicle-
Regulations/press/400643  
34https://thailand-construction.com/most-trucks-in-thailand-tipped-to-be-biodiesel-b20-
compliant/  

https://unece.org/media/transport/Vehicle-Regulations/press/400643
https://unece.org/media/transport/Vehicle-Regulations/press/400643
https://thailand-construction.com/most-trucks-in-thailand-tipped-to-be-biodiesel-b20-compliant/
https://thailand-construction.com/most-trucks-in-thailand-tipped-to-be-biodiesel-b20-compliant/
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5 Conclusies en discussie 

5.1 Conclusies 

Voor vrachtwagens zijn er in principe veel alternatieve motor-brandstofcombinaties 
technisch haalbaar, naast elektrificatie, waterstof en biobrandstoffen als HVO en 
FAME. De reden waarom deze alternatieve motor-brandstofcombinaties (nog) niet 
worden toegepast ligt niet zozeer op het technische vlak, maar bij onzekerheid voor 
voertuigfabrikanten en brandstofleveranciers of er wel vraag uit de markt naar is en 
hoe lang die vraag zal aanhouden. Voor transporteurs zijn de kosten voor een 
overstap naar een andere opties vaak te hoog en onzeker om in een korte 
afschrijvingstermijn terug te verdienen. Transporteurs kijken naar de total cost of 
ownership van een bepaalde motor-brandstofcombinatie en of de brandstof 
gegarandeerd verkrijgbaar is. 
 
Voor vrachtwagenfabrikanten speelt de CO2-norm voor nieuwe vrachtwagens vanaf 
2040 een grote rol. Vrachtwagens van een fabrikant moeten in 2040 gemiddeld 
90% minder CO2-uitlaatemissies per afgelegde afstand halen. Dit geeft een duidelijk 
signaal naar voertuigfabrikanten dat op lange termijn verbrandingsmotoren een 
beperkte rol hebben in Europa. Fabrikanten kunnen de norm alleen met een groot 
aandeel zero-emissievoertuigen halen, dat wil zeggen BEV, H2-FCEV en H2ICE. Dus 
niet met vrachtwagens met verbrandingsmotor op een brandstof waar (al dan niet 
hernieuwbare) koolstofatomen in zitten. De tijd dat vrachtwagens vanzelfsprekend 
brandstofmotoren hebben is voorbij (anders dan bij zee- en luchtvaart). Sommige 
vrachtwagenfabrikanten kiezen er nu al voor om zich volledig te concentreren op 
ontwikkeling van elektrische vrachtwagens. 
 
Producenten die nog wel vrachtauto’s met verbrandingsmotor leveren (wat ook na 
2040 nog in beperkte mate mogelijk blijft onder de 90%-reductienorm), hebben hun 
aandacht en financiële middelen geconcentreerd op de dieselmotor, ook om die te 
laten voldoen aan de nieuwe Euro VII-norm (voor NOx en fijnstof). Ze zijn in de 
huidige markt en bij het huidige beleid niet geneigd andere motortypen te 
ontwikkelen.  
 
Hier speelt het probleem dat zonder vraag naar alternatieve motor-
brandstofcombinaties fabrikanten van vrachtwagenmotoren en brandstoffen deze 
ook niet gaan ontwikkelen. En omgekeerd: zonder aanbod, is er ook geen vraag 
naar. Er is in de brandstofmarkt onzekerheid over bijvoorbeeld de beschikbaarheid 
van grondstoffen, qua hoeveelheid en prijs, en of een brandstof op voldoende 
locaties te tanken zal zijn. Een nieuwe motor-brandstofcombinatie wordt 
interessanter als deze ook geschikt is voor lucht- en zeevaart, die naar verwachting 
wel nog lang van verbrandingsmotoren gebruik blijven maken. Dat biedt namelijk 
toekomstperspectief. 
 
Er zijn retrofitopties voor bestaande vrachtautomotoren, waarmee ze geschikt 
kunnen worden gemaakt om op (hoge blends) alternatieve brandstoffen te rijden. 
Deze opties worden veelal (nog) niet benut, vooral vanwege het probleem dat 
vrachtautofabrikanten de garantie intrekken, omdat ze niet kunnen garanderen dat 
het voertuig na de retrofit nog aan de wettelijke voertuignormen voldoet.  
  
Alternatieven voor HVO, die met lichte (retrofit)aanpassingen in bestaande 
dieselmotoren in hoge blends bij diesel kunnen worden bijgemengd of diesel kunnen 
vervangen zijn bijvoorbeeld FAME, DME, (e- of bio-)methanol. De toepassing van 
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deze alternatieven in vrachtwagens met dieselmotoren loopt in de huidige situatie 
tegen een aantal barrières aan, bijvoorbeeld dat de fabrieksgarantie op de 
vrachtwagen vervalt. 
 
Alternatieven voor HVO die in nieuwe (typen) motoren in hoge blends kunnen 
worden ingezet of diesel kunnen vervangen zijn waterstof, ED95, OMEx en 
biomethaan (vloeibaar of gasvormig). Deze vereisen een andere tank-infrastructuur. 
Motoren die op ED95 kunnen rijden zijn in het verleden al ontwikkeld en getest door 
SCANIA, maar de uitrol hiervan is stopgezet vanwege gebrek aan interesse van 
klanten, die zich niet wilden vastleggen op een technologie waarbij de 
brandstofkeuze mogelijk nadelig zou zijn.  
 
Andere barrières zijn investeringskosten voor opschaling van productie van 
brandstoffen en voertuigen, ontwikkeltijd, gebrek aan informatie. 
 
Het handelingsperspectief voor de rijksoverheid om deze barrières desgewenst te 
(helpen) verkleinen, ligt met name op financieel vlak, bijvoorbeeld in de vorm van 
subsidies, belastingen en garantstelling. Dit moet fabrikanten en wegtransporteurs 
de zekerheid geven dat de tijdelijke (overbruggings)optie van (hoge blends) 
alternatieve brandstoffen toch lonend is om in te investeren. Hierbij is het van 
belang om ongeoorloofde staatssteun te voorkomen. Ook is samenwerking met 
omringende landen en in EU-verband is essentieel, omdat vrachtwagenfabrikanten 
niet alleen voor de Nederlandse markt ontwikkelen en ook om voldoende vraag te 
creëren. Andere normstelling voor voertuigen en brandstoffen is in principe geen 
optie voor Nederland, want dit is voorbehouden aan de EU en UNECE. Nederland zou 
er wel in die gremia op in kunnen zetten.  

5.2 Discussie 

Wat betreft het handelingsperspectief is het de vraag of de Nederlandse overheid de 
optie van toepassing van hoge blends biobrandstof (anders dan HVO en FAME), in 
vrachtwagens nog wil openhouden en stimuleren, terwijl er tegelijkertijd vanuit 
zowel de EU als Nederland een duidelijk signaal wordt gegeven dat elektrificatie 
voor de toekomst de gewenste ontwikkeling is. Dit laatste is duidelijk met name in 
de vorm van de, naar CO2-uitstoot gedifferentieerde, vrachtwagenheffing en de CO2-
norm voor nieuwe vrachtwagens in 2040. Deze norm maakt investeren in 
verbrandingsmotoren, met uitzondering wellicht van H2ICE, duidelijk 
onaantrekkelijk. De resterende vraag is, wat is de willingness to pay van de 
overheid in stimuleringsmaatregelen van biobrandstoffen om het bedrijfseconomisch 
toch interessant te maken en om zo de reductienormen op een voor 
wegtransporteurs betaalbaardere manier te halen? 
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Bijlage A Renewable Energy Directive, bijlage IX 

● Bron: Europese Unie (2024) 

BIJLAGE IX 

Deel A. Grondstoffen voor de productie van biogas voor vervoer en geavanceerde biobrandstoffen: 

a) Algen wanneer zij worden gekweekt op het land in vijvers of fotobioreactoren. 
b) De biomassafractie van gemengd stedelijk afval, maar niet gescheiden ingezameld 

huishoudelijk afval waarvoor de recyclingstreefcijfers gelden overeenkomstig artikel 11, lid 2, 
onder a), van Richtlijn 2008/98/EG. 

c) Bioafval als gedefinieerd in artikel 3, punt 4, van Richtlijn 2008/98/EG van particuliere 
huishoudens, waarop gescheiden inzameling van toepassing is als gedefinieerd in artikel 3, 
punt 11, van die richtlijn. 

d) De biomassafractie van industrieel afval ongeschikt voor gebruik in de voeder- of voedselketen, 
met inbegrip van materiaal van de groot- en detailhandel, de agrovoedingsmiddelenindustrie 
en de visserij- en aquacultuursector, met uitzondering van de in deel B van deze bijlage 
vermelde grondstoffen. 

e) Stro. 
f) Dierlijke mest en zuiveringsslib. 
g) Effluenten van palmoliefabrieken en palmtrossen. 
h) Talloliepek. 
i) Ruwe glycerine. 
j) Bagasse. 
k) Draf van druiven en droesem. 
l) Notendoppen. 
m) Vliezen. 
n) Kolfspillen waaruit de maïskiemen zijn verwijderd. 
o) Biomassafractie van afvalstoffen en residuen uit de bosbouw en de houtsector, zoals schors, 

takken, precommercieel dunningshout, bladeren, naalden, boomkruinen, zaagsel, 
houtkrullen/spaanders, zwart residuloog, bruin residuloog, vezelslib, lignine en tallolie. 

p) Ander non-food cellulosemateriaal. 
q) Ander lignocellulosisch materiaal met uitzondering van voor verzaging geschikte stammen of 

blokken en fineer. 
r) Foezelolie uit alcoholische distillatie. 
s) Ruwe methanol van kraftpulp afkomstig van de productie van houtpulp. 
t) Tussengewassen, zoals vanggewassen en bodembedekkers die worden geteeld in gebieden 

waar de productie van voedsel- en voedergewassen vanwege een korte vegetatieperiode 
beperkt is tot één oogst en op voorwaarde dat het gebruik ervan de vraag naar extra grond 
niet aanwakkert, en mits het gehalte aan organisch materiaal in de bodem gehandhaafd blijft, 
wanneer deze worden gebruikt voor de productie van biobrandstoffen voor de luchtvaartsector. 

u) Gewassen die op ernstig aangetaste grond worden geteeld, met uitzondering van voedsel- en 
voedergewassen, wanneer deze worden gebruikt voor de productie van biobrandstoffen voor de 
luchtvaartsector. 

v) Cyanobacteriën. 

Deel B. Grondstoffen voor de productie van biobrandstoffen en biogas voor vervoer, waarvan de bijdrage 
tot het behalen van de in artikel 25, lid 1, eerste alinea, punt a), bedoelde streefcijfers wordt beperkt tot: 

a) Gebruikte bak- en braadolie. 
b) Dierlijke vetten, ingedeeld als categorieën 1 en 2 overeenkomstig Verordening (EG) nr. 

1069/2009. 
c) Beschadigde gewassen die niet geschikt zijn voor gebruik in de voedsel- of voederketen, met 

uitzondering van stoffen die opzettelijk zijn gewijzigd of zijn verontreinigd om aan deze 
definitie te voldoen. 

d) Stedelijk afvalwater en andere derivaten dan zuiveringsslib. 
e) Gewassen die op ernstig aangetaste grond worden geteeld, met uitzondering van de in deel A 

van deze bijlage vermelde voedsel- en voedergewassen, wanneer deze niet worden gebruikt 
voor de productie van biobrandstoffen voor de luchtvaartsector. 
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f) Tussengewassen, zoals vanggewassen en bodembedekkers, met uitzondering van de in deel A 
van deze bijlage vermelde grondstoffen, die worden geteeld in gebieden waar de productie van 
voedsel- en voedergewassen vanwege een korte vegetatieperiode beperkt is tot één oogst en 
op voorwaarde dat het gebruik ervan de vraag naar extra grond niet aanwakkert, en mits het 
gehalte aan organisch materiaal in de bodem gehandhaafd blijft, wanneer deze niet worden 
gebruikt voor de productie van biobrandstoffen voor de luchtvaartsector. 

●  

 

 



Hernieuwbare brandstoffen in hoge bijmenging in vrachtwagens 

34 

 

 

● Colofon 

Dit is een uitgave van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM),  
Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 

 

September 2025 

 

Auteurs 

Stefan Bakker 

Saeda Moorman 

 

Met dank aan  

Het RVO GAVE-team en Menno Merts voor de feedback op een conceptversies van 
dit rapport en dat van studio Gear Up. 

Projectnummer: DG2404 

Vormgeving en opmaak: IenW 

    

Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) 

Bezuidenhoutseweg 20 

2594 AV Den Haag 

Postbus 20901  

2500 EX Den Haag  

Telefoon : 070 456 1965  

Website : www.kimnet.nl  

E-mail  : info@kimnet.nl  

   

Publicaties van het KiM zijn als PDF te downloaden van onze website www.kimnet.nl 
of aan te vragen bij het KiM (via info@kimnet.nl). U kunt natuurlijk ook altijd 
contact opnemen met één van onze medewerkers.  

Delen uit deze publicatie mogen worden overgenomen op voorwaarde van 
bronvermelding: Bakker, S. & Moorman, S (2025), Hernieuwbare brandstoffen in 
hoge bijmenging in vrachtwagens, Strategieën om de inzet van hernieuwbare 
brandstoffen in het zwaar wegvervoer tijdelijk te vergroten als overbrugging naar 
elektrificatie, Achtergrondrapport. Den Haag: Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid 
(KiM).  

https://www.kimnet.nl/
mailto:info@kimnet.nl
http://www.kimnet.nl/
mailto:info@kimnet.nl

	1 Inleiding
	1.1 Aanleiding
	1.2 Doel en onderzoeksvragen
	1.3 Methode
	1.4 Leeswijzer

	2 Motor-brandstofcombinaties voor hoge blends
	2.1 Samenspel motor en brandstof
	2.2 Samenspel brandstof en tankinfrastructuur

	3 Barrières
	3.1 Barrières in brandstofmarkt
	3.2 Barrières in markt voor nieuwe vrachtwagenmotortypen
	3.3 Barrières voor motoraanpassingen in bestaande voertuigen (retrofits)
	3.4 Barrières voor tank-infrastructuur

	4 Handelingsperspectieven
	4.1 Is er reden voor het Rijk om te handelen?
	4.2 In het algemeen
	4.3 Voor barrières in brandstofmarkt
	4.3.1 Barrière: beschikbaarheid (goedkope) biogrondstoffen en waterstof
	4.3.2 Barrière: hoge investeringskosten voor opschalen brandstofproductie
	4.3.3 Barrière: onzekere vraag naar biobrandstoffen voor producenten

	4.4 Voor barrières in markt nieuwe motoren
	4.4.1 Barrière: kosten motoraanpassingen
	4.4.2 Barrière: onzekerheid over selectie motor-brandstofcombinatie van de toekomst
	4.4.3 Barrière: onzekerheid of brandstof te tanken is

	4.5 Voor barrières in markt retrofits
	4.5.1 Barrière: gebrek aan leveringszekerheid van de brandstof
	4.5.2 Barrière: recertificatie voertuigen (bij retrofit) mogelijk gecompliceerd en kostbaar
	4.5.3 Barrière: onbekendheid (voordelen) retrofitopties bij vervoerders
	4.5.4 Barrière: beschikbaarheid conversiekit voor retrofit
	4.5.5 Barrière: meerkosten van retrofits
	4.5.6 Barrière: vervallen garantie op voertuig bij retrofit


	5 Conclusies en discussie
	5.1 Conclusies
	5.2 Discussie


