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~  Aanleiding van dit onderzoek

Naar aanleiding van een ambtelijke verkenning [1] als antwoord op tweeminutendebat op 6 april 2023 (33118,
nr. 234) bleek er niet genoeg zicht op de uitstoot van de zakelijke luchtvaart, voornamelijk in CO, omvang

Aan de hand van bovenstaand punt heeft het Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat uitgevraagd de
uitstoot van zakelijke vliegreizigers in kaart te brengen.
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Overzicht werkzaamheden

Naast de uitstoot van zakelijke vliegreizen, is er een vergelijking gemaakt met andere vervoersmodaliteiten
binnen Europa. Daarmee zijn de emissies van een zakelijke vliegreis in economy, comfort, of business class in
perspectief geplaatst. Tot slot is de verwachtte uitstoot van zakelijke vliegreizen tot 2030 in kaart gebracht.

De werkzaamheden zijn onderverdeeld in de volgende deelonderwerpen:
1. Omvang CO, uitstoot zakelijk vliegreizen
2. Vergelijk andere vervoersmodaliteiten
3. CO, uitstoot zakelijke vliegreizen in 2030

© Koninklijke NLR 2025 | 4
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<n9 Dedicated to innovation in aerospace

1. Omvang uitstoot van zakelijke vliegen
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CO, uitstoot van zakelijke vliegreizen vanuit Nederland

Op basis van het FANAMOS radarnetwerk en
vliegtuigdatabases van CIRIUM ASCEND is het
Nederlandse zakelijke en commerciéle
passagiersnetwerk in 2019 in kaart gebracht. Het

Vliegbewegingen NL 2019 (Bron: CBS)

6.9% 1.9%  1.8%

5.0%_

netwerk omvat ~600.000 commerciéle
vliegbewegingen (aankomend en vertrekkend). Deze
vertrekken voornamelijk naar bestemmingen binnen
Europa (85% van alle vluchten) en daarbinnen vooral
naar het Verenigd Koninkrijk (17% van alle vluchten,
Londen 6%) en Spanje (10% van alle vluchten). De
gezamenlijke uitstoot van alle Nederlandse viuchten
omvat ~11 Mt CO, . Kijkend naar alleen de
commerciéle vluchten die passagiers vervoeren,
komt de uitstoot uit op ~8.2 Mt CO,* .

m Schiphol RTHA

Eindhoven ®m Maastricht

Groningen Eelde

* CO, waardes berekend door NLR gemaakte BeyondCO, model m.g.v. viuchtdata uit FANAMOS.
Deze kunnen tot een onderschatting leiden ten opzichte van uitstoot gegeven door het CBS (~13.8 Mt CO,).
Deze onderschatting komt o.a. door het feit dat niet alles kan worden mee genomen (bijv. wind, tankering, etc.).

Daarnaast is het model niet gekalibreerd op bijv. specifieke Nederlandse bunkergetallen. © Koninklijke NLR 2025 6
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CO, uitstoot van zakelijke vliegreizen vanuit Nederland

Niet alle reizigers hebben een zakelijk
doeleinde. Op basis van onderzoek van het
Kennisinstituut voor Mobiliteit [1] had in 2019
30% van de vliegreizen een zakelijk doel. Dit
betekent echter niet direct dat zakenreizigers
ook 30% van de CO, uitstoot veroorzaken. Op
basis van de verdeling over stoelklassen van
het KiM blijkt dat 12% van de zakelijk reizigers
in first of business class plaatsnemen, 12% in
economy comfort class en dat de overige 76% in
tourist of economy class vliegen. Uit het
modellering met de BeyondCO, tool volgt dat
29.7% van de uitstoot toe te schrijven is aan
zakelijke reizigers*.

\
12%
12%
30%
Zakelijke reiziger
76%

m Overige passagiers m Business class

Comfort class Economy class

* Het verschil is klein met het aandeel (30%) zakelijke passagiers. Dit komt o.a. doordat de verhouding tussen de verschillende klassen vrij vergelijkbaar is ~(11%
first + business, 6% comfort, 83% economy). Ook wordt gewerkt met geaggregeerde data, waardoor de zakelijke uitstoot evenredig wordt gespreid over alle
vluchten. Dit kan in de werkelijkheid verschillen per vlucht/afstand, bijv. wanneer bedrijfsbeleid aangeeft dat voor lange vliuchten van x+ uur business class kan

worden gevlogen, maar voor korte viuchten niet. Een maatregel als deze zou het aan zakelijke reizigers toe te schrijven CO ,-aandeel doen verhogen..

© Koninklijke NLR 2025 | 7
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Effect van reisklassen op CO, uitstoot

Stoelen in luxere reisklassen nemen meer ruimte in, en zijn vaak zwaarder dan, stoelen in economy class.
Bofinger & Strand 2013 [19] geven rekenfactoren voor de CO, uitstoot van passagiers reizend in luxere
reisklassen aan voor single aisle (SA) en wide body (WB) vliegtuigen ten opzichte van reizigers in economy class om

rekening te kunnen houden met deze extra ruimte en het gewicht in de toeschrijving van uitstoot aan
individuele passagiers.

First class* Business class Comfort class Economy class
0 00O =
=2 = | he

SA: x 2.92 SA: x 1.89 SA: x 1.11
S WE:x 453 ~\V\/B:x2.28 \ WB: x 1.24 /
———

© Koninklijke NLR 2025 ‘ 8

* First en Business class wordt gegroepeerd in deze studie. Ratio afhankelijk van stoelverdeling per viucht.



a7

&

Zakelijke uitstoot op 3 verschillende afstandsklassen

Op basis van 3 voorbeeldvluchten naar bekende zakenreisbestemmingen, één per afstandsklasse, is de CO,

emissie van één passagier voor drie verschillende zitklassen in kaart gebracht®*.

Voorbeeld korteafstandsvlucht

Vluchtafstand Amsterdam - Londen is ~400 km, totale emissies: ~4.100 kg CO,
- Economy klasse: ~40 kg CO,/passagier
- Comfort klasse: ~45 kg CO,/passagier
- Business klasse: ~76 kg CO,/passagier

Voorbeeld middellangeafstandsvlucht

Vluchtafstand Amsterdam - Madrid is ~1.500 km, totale emissies: ~16.000 kg CO,
- Economy klasse: ~104 kg CO,/passagier
- Comfort klasse: ~113 kg CO,/passagier
- Business klasse: ~206 kg CO,/passagier

Voorbeeld langeafstandsvlucht

Vluchtafstand Amsterdam - San Francisco is ~8.000 km, totale emissies: ~253.000 kg CO,
- Economy klasse: ~698 kg CO,/passagier
- Comfort klasse: ~748 kg CO,/passagier
- Business klasse: ~1.594 kg CO./passagier

* Op basis van o.b.v. BeyondCO ,-gemodelleerde CO, uitstoot met 2019 vlucht data, zitplaatsfactoren uit de ReFuelEU
Flight Emission Label en stoelaantallen uit CIRIUM ASCEND en SeatGuru.

© Koninklijke NLR 2025
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~  Zakelijke uitstoot op 3 verschillende afstandsklassen

Op basis van de 3 routes is de CO, emissie van
zakelijke passagiers in drie verschillende zitklassen

Gemiddelde C0p uitsticat voor zakedjks vliegraizen 2019

in kaart gebracht*. . oy
4naog - Coreror
Bovenste grafiek toont de totale van zakelijke i:”’"‘"’
passagiers CO, uitstoot per vlucht, verdeeld over de %gmum
klasses. Hier zien we dat, in totaal, de zakelijke B
passagiers het meeste uitstoten in economy class. | v s
¥ Co—

De onderste grafiek toont de CO, uitstoot per
(zakelijke) passagier per vlucht. Hier zien we dat per
passagier, een business class stoel het meest
uitstoot.

£ pef- prssagier (kg
=]
3

1800

Daa rnaast Zien we dat de Iangeafsta ndsvlucht Aridtardam-Laron [--400 kon] Amestoddam M':'.il;fr LSBL ken| Amctardam-San Francisce [~ SO0 ki
significant meer uitstoten dan de korte en middel
lange vluchten

* Op basis van o.b.v. BeyondCO ,-gemodelleerde CO, uitstoot met 2019 vlucht data, zitplaatsfactoren uit de ReFuelEU
Flight Emission Label en stoelaantallen uit CIRIUM ASCEND en SeatGuru. De verdeling van zakelijke reizigers genomen Ll
uit het KiM rapport (12% first+business, 12% Comfort, 76% economy). © Koninklijke NLR 2025 10




\i’
<n9 Dedicated to innovation in aerospace

2. Vliegen versus andere
vervoersmodaliteiten
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Methode zakelijke vluchtuitstoot vergeleken met
andere vervoersmodaliteiten

Op basis van de eerder gedefinieerde vluchtlengte is een vergelijking gemaakt met andere vervoersmodaliteiten, namelijk de trein
en auto. Hiervoor zijn reizen van Amsterdam naar London, Madrid en San Francisco gebruikt

. De ecoinvent database is gebruikt voor de indirecte emissiedata en de directe emissies van auto en trein. De directe vliegtuigemissies zijn berekend met.

BeyondCO,-gemodelleerde CO, uitstoot, zitplaatsfactoren uit de ReFuelEU Flight Emission Label en stoelaantallen uit CIRIUM ASCEND en SeatGuru

. De benzineauto is gemodelleerd met een 1.4 liter benzinemotor, een massa van 1200 kg en emissielabel EURO. De elektrische auto heeft een gewicht van
~900 kg zonder accu en ~1160 kg met accu, met een verwachte levensduur van 150.000 km en een accu die elke 100.000 km vervangen moet worden. Dit zijn

conservatieve schattingen.

. De gemiddelde elektriciteitsmix van Nederland, Belgié, Frankrijk, Groot Brittannié en Spanje is gebruikt. Een scenario waarin de beleidsdoelen voor 2030

worden behaald is ook toegevoegd.

. Bezettingsgraad van gemiddelde treinreis met ICE in Duitsland is gebruikt, voor de vliegreis is uitgegaan van 80% en de zakelijke autoreis gaat uit van 1.1

passagier per auto.

. De IPCC methode is gebruikt voor de berekening van de klimaatimpact van de uitstoot. Indicator: Opwarmingsvermogen over 100 jaar in kg CO2 equivalenten
(GWP100yr in kg CO2 eq). Baseline model IPCC 2021. De klimaatimpact van de non-CO, effecten (condensatiesporen, cirrusbewolking, NO,, roet, SO, en

waterdamp), zijn gemodelleerd volgens de publicatie van Lee et al. [20]

© Koninklijke NLR 2025 | 12



g Klimaatimpact per passagier Amsterdam - Londen
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Opwarmingsvermogen over 100 jaar in kg CO, equivalenten
(GWP100yr in kg CO,eq)

M Infrastructuur Productie vervoersmiddel Onderhoud**

B Productie energiedrager CO2 emissies Non-CO2 effecten

*Non-CO, effecten bestaan uit condensatiesporen,
cirrusbewolking, NO,, roet, SO, ., waterdamp [20].
Vanwege de onzekerheid van de non-CO, effecten, is dit
effect weergegeven met een gestreepte staaf.

** Onderhoud van vliegtuigen is in deze analyse niet meegenomen, vanwege beperkte

beschikbaarheid van deze data © Koninklijke NLR 2025 | 13



g Klimaatimpact per passagier Amsterdam - Madrid

Hogesnelheidstrein [l N

Elektrische auto (1.1 persoon, 2030 elektriciteitsmix) MW

[

Elektrische auto (1.1 person) W [ ]
Benzineauto (1.1 persoon) [l [ ]

Vliegtuig (80% bezetting) business [N

Vliegtuig (80% bezetting) comfort [N

Vliegtuig (80% bezetting) economy Rl

0 100 200 300 400 500 600 700
Opwarmingsvermogen over 100 jaar in kg CO, equivalenten
(GWP100yr in kg CO,eq)

m Infrastructuur Productie vervoersmiddel Onderhoud **

B Productie energiedrager CO2 emissies Non-CO2 effecten

*Non-CO, effecten bestaan uit condensatiesporen,
cirrusbewolking, NO,, roet, SO, ., waterdamp [20].
Vanwege de onzekerheid van de non-CO, effecten, is dit
effect weergegeven met een gestreepte staaf.

** Onderhoud van vliegtuigen is in deze analyse niet meegenomen, vanwege beperkte

beschikbaarheid van deze data © Koninklijke NLR 2025 | 14
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g Klimaatimpact per passagier Amsterdam - San Francisco

Hogesnelheidstrein
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M Infrastructuur Productie vervoersmiddel Onderhoud **

B Productie energiedrager CO2 emissies Non-CO2 effecten

*Non-CO, effecten bestaan uit condensatiesporen,
cirrusbewolking, NO,, roet, SO, ., waterdamp [20].
Vanwege de onzekerheid van de non-CO, effecten, is dit
effect weergegeven met een gestreepte staaf.

** Onderhoud van vliegtuigen is in deze analyse niet meegenomen, vanwege beperkte

beschikbaarheid van deze data © Koninklijke NLR 2025 | 15



~ Conclusies vergelijking zakelijke luchtvaart met auto en
trein

. Het zwaartepunt van de emissies van de luchtvaart en de benzineauto ligt op dit moment bij de verbranding van de fossiele brandstof (directe emissies). De
meeste emissies van reizen per hogesnelheidstrein (ICE) en per elektrische auto vinden hun oorsprong in het opwekken van de elektriciteit (indirecte emissies).
De huidige energiemix is gebruikt om de impact te modelleren. Voor een eerlijke vergelijking is het daarom van belang om bij alle vervoersmodaliteiten zowel

de directe als indirecte emissies mee te nemen.

. Naast CO,, dragen andere broeikasgassen en condensatiestrepen en cirrusbewolking ook bij aan klimaatverandering. Voor luchtvaart kan dit de klimaatimpact
verdubbelen. De belangrijkste emissies zijn CO,, CH,, N,O en halocarbonen (die worden gebruikt in oplosmiddelen, koelmiddelen en pesticiden). In de

luchtvaart dragen condenssporen (contrails), cirrus (bewolking ten gevolge van contrails), NO,, roet, SO, en waterdamp ook bij aan de klimaatimpact.

. De trein heeft veruit de laagste klimaatbelasting, gevolgd door de elektrische auto. De bezettingsgraad van de auto heeft een enorme impact op de

klimaatbelasting per persoon. Carpoolen met één extra persoon halveert de impact.

. De benzineauto zit tussen vliegen met economy en comfort class in. Ook hier is de bezettingsgraad cruciaal. Op korte en middellange afstand heeft een
businessclasspassagier een substantieel grotere klimaatbelasting dan de trein (5-7 keer zo groot), elektrische auto (ruim twee keer zo groot), en zitplaatsklassen

(69-97% meer).

. Bij de reis naar San Francisco is de optie voor trein of auto niet mogelijk en hebben de directe emissies een groter aandeel dan bij de korte en middellange

afstand. Op lange afstand is de klimaatimpact van een business class passagier 111% groter ten opzichte van comfort class en 128% groter dan economy class.

© Koninklijke NLR 2025 | 16
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3. Uitstoot van zakelijke vliegreizen in 2030
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CO, uitstoot zakelijke vliegreizen in 2030

* Inzichtelijk maken van verwachte netwerk zakelijke reizigers in 2030 op basis van historisch aandeel

zakenreizigers
Hierin Sustainable Aviation Fuel (SAF) opname en vlootvernieuwing opnemen

Op een vluchtafstand een vergelijking maken tussen oudere en nieuwere generatie vliegtuigtype

« Verschil tussen oudere en nieuwe generatie vliegtuigen loopt uiteen: op een single aisle naar Londen bijv.
-14% tot -36% kg CO, per passagier minder dan via een oudere generatie

© Koninklijke NLR 2025 | 18
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CO, uitstoot zakelijke vliegreizen in 2030

Kijkend naar de gemiddelde totale uitstoot van de drie geselecteerde vluchten, is te zien wat het effect is van
vlootvernieuwing en SAF bijmenging en opzichte van de uitstoot in 2019. In 2030 is een SAF percentage van 6%
verplicht onder ReFeulEU. Er is ook een scenario van 14% bijmenging, waar Nederland naar streeft in 2030.*
Te zien is dat vlootvernieuwing het grootste effect gaat hebben op de reductie van CO, uitstoot**. De uitstoot
voor zakelijke reizigers zal dus ook hiermee schalen.

7000 0% 20000 -9% 3% 250000 -19%

6000 23% T 19% 200000 -22%
5000 - -28% 15000 _ L 27%
2 4000 P 2150000

= ~ 10000 =
o 3000 o) O 100000
“ 2000 “ 000 “
1000 50000
0 0 0
Amsterdam - London Amsterdam - Madrid Amsterdam - San Fransisco
Route Route Route

* SAF CO, levenscyclus reductie van 72% aangehouden o.b.v. Destination 2050
** Wel zit er nog een grotere onzekerheid op de precieze prestaties van toekomstige
vliegtuigen t.o.v. de verwachte CO, reducties die SAF met zich mee brengt.

mz20e =030 2030 (6% SAF) B 2020 {14% 5AF) © Koninklijke NLR 2025 19



- CO, uitstoot zakelijke vliegreizen in 2030: de impact van
vrijwillige SAF bijdragen

« Inzichtelijk maken van de bereidheid van zakelijke reizigers om bij te betalen (ook
wel Willingness to Pay: WTP) voor SAF ten opzichte van overige reizigers door middel

van literatuuronderzoek.

« De volgende punten zijn onderzocht en uitgesplitst voor zakelijke reizigers ten
opzichte van privé reizigers:
— Welke factoren spelen een rol bij WTP?
— Wat zijn trends/verwachtingen met betrekking tot WTP voor SAF?

© Koninklijke NLR 2025 | 20
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CO, uitstoot zakelijke vliegreizen in 2030 - verwachting
passagiersaantallen

Recente analyses van het Kennisinstituut voor Mobiliteitsbeleid (KiM) tonen een daling in het aandeel zakelijke
passagiers in de luchtvaart. Volgens het rapport 'De Vliegende Hollander 2024’ [2] is dit percentage gedaald
van 30% voor de COVID-19-pandemie [1] naar 19% in 2024.

Het rapport 'Zakelijk vliegen’ [2] uit 2021 benadrukt dat vergaderingen en kennisuitwisseling de voornaamste
redenen waren voor zakelijke vliegreizen. Echter, de COVID-19-pandemie heeft geleid tot een versnelde
adoptie van digitale communicatieplatformen, waardoor bedrijven vaker kiezen voor virtuele in plaats van
fysieke bijeenkomsten [1;3]. Deze verschuiving suggereert dat de afname in zakelijke vliegreizen niet slechts
een tijdelijk effect is van de pandemie, maar mogelijk een blijvende verandering in de manier waarop
bedrijven omgaan met zakelijke communicatie en mobiliteit.

© Koninklijke NLR 2025
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Welke factoren spelen een rol bij WTP?

Persoonlijke factoren spelen een rol bij het bijbetalen voor vrijwillige duurzame initiatieven, zoals demografische
factoren, milieubewustzijn en pro-milieugedrag, perceptie van effectiviteit en imago van luchtvaartmaatschappij, prijs
en implementatie strategieén [4;5].

Bij het boeken van een vlucht zijn zakelijke reizigers over het algemeen meer bereid om bij te betalen voor vrijwillige
duurzame maatregelen, zoals SAF [6]. Vaak kopen bedrijven SAF credits (SAFc) om hun uitstoot te verminderen. SAFc
berust op het zogenoemde Book & Claim systeem, waar de voordelen van het gebruik van SAF worden ontkoppelt van
het fysieke product; vergelijkbaar met levering van groene stroom. Hierdoor is het ook voor mensen/bedrijven buiten
de leveringsketen mogelijk om aanspraak te maken op de voordelen van het gebruik van SAF. In lijn met
emissierapportage voor fossiele brandstoffen, waar je emissies van verbranding registreert in Scope 1 of Scope 3 [7],
afhankelijk van je positie in de leveringsketen, levert SAF, middels SAFc, emissiereducties in Scope 1 of Scope 3.

SAFc kan worden gekocht bij luchtvaartmaatschappijen en producenten. Een studie van de Rocky Mountain Institute
(2024) liet zien dat bedrijven een gemiddeld WTP van $300 voor SAFc per ton CO,-uitstoot vermindering aangeven. Dit
varieert tussen $298 en $325 per ton CO,, waarbij industriéle bedrijven de laagste WTP tonen en zakenreis- en
adviesbureaus bereid waren het hoogste te betalen [8]. Vooral bedrijven met sterke duurzaamheidsverbintenissen
kopen proactief SAFc [8;9]. Ook de contractlengte en het type SAF-grondstof hebben een aanzienlijke impact op
aankoopbeslissingen, waarbij respondenten in de Verenigde Staten voorkeur hadden voor kortere afnamecontracten
en SAF gemaakt van afval gebaseerde grondstoffen in plaats van op gewassen gebaseerde alternatieven [8]. In de EU
wordt er middels RED II(I) [10] niet toegelaten dat SAF van gewassen gemaakt wordt, maar ook hier is er verschil in hoe

veel CO2 gereduceerd kan worden op basis van de gebruikte grondstoffen. .
© Koninklijke NLR 2025 ‘ 22
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Wat zijn trends/verwachtingen met betrekking tot WTP voor SAF?

Door de het vroege stadium van de vrijwillige SAF markt zijn toekomstige trends lastig te bepalen. Ook is het
exacte percentage passagiers dat vrijwillig bijdraagt aan SAF niet publiek beschikbaar. Wel laat de literatuur
zien dat passagiers bereid zijn gemiddeld 13% van de ticket prijs extra te betalen [11]. Wel is het aandeel
passagiers bereid om vrijwillig bij te betalen voor SAF laag. In de studie van Hui, Itani en O’Connell [12] is
aangetoond dat meer dan 30% van de ondervraagde vliegreizigers terughoudend is om extra voor SAF te
betalen, maar 45% bereid is een premie van slechts minder dan 10% van de ticket prijs extra te betalen. De
overige 25% was bereid tussen de 10% en 20% extra bij te betalen voor SAF. Dit aandeel is te laag om
substantieel bij te kunnen dragen aan de ambitie vanuit de Nederlandse overheid om in 2030 aan een SAF-
blend van 14% te voldoen. Daarnaast is er wel er sprake van duurzaamheidsdoelstellingen van bedrijven en
de toezegging om de CO,-uitstoot die gepaard gaat met zakenreizen in de toekomst te verminderen [13], wat
een indicatie kan zijn voor een groeiende bereidheid van bedrijven om te investeren in SAFc .

De verwachting is dat de vraag naar SAF zal toenemen als gevolg van regelgeving, waarbij er sprake is van een
toenemend bijmengmandaat voor SAF (van 2% in 2025 tot 70% in 2050 volgens Europese verplichtingen [14]).
Hoewel er weinig wetenschappelijke literatuur beschikbaar is over de impact van SAFc op de totale productie,
kan de vraag van bedrijven bijdragen aan het opschalen van de productie van SAF en het verlagen van de
kosten in de loop van de tijd [15;16;17].

Enerzijds helpt SAFc de boost voor de markt van SAF, anderzijds betalen bedrijven vrijwillig meer om te

vliegen in plaats van minder te vliegen [18]. © Koninklijke NLR 2025 | 23



KA

<n9 Dedicated to innovation in aerospace
>

Conclusies
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(nD De CO, uitstoot van de zakelijke reiziger is binnen het Nederlandse netwerk is onderzocht. Resultaten laten zien dat:
& — (O, uitstoot van de vliegreizen van zakelijke reizigers

.

.

.

.

CO, uitstoot voor lange vliegreizen is significant hoger dan voor kortere vliegreizen.

Zakelijke reizigers in het algemeen meer uitstoten in economy class...

...maar, de uitstoot per passagier is significant hoger voor business class.

Deze verhoudingen zijn erg afhankelijk van de klasse-opstelling per vliegtuigtype en maatschappij.
Zakelijke reizigers stoten ~29.7% van de CO, uit van commerciéle passagiers vluchten (~2.4 Mt CO,)*

— Vergelijking CO, uitstoot van zakelijke reizigers met verschillende vervoersmodaliteiten

Vergelijking met andere vervoersmodaliteiten toont aan dat het zwaartepunt van emissies van luchtvaart en benzineauto's
ligt bij de directe emissies. De trein en elektrische auto hebben voornamelijk indirecte emissies.

De trein heeft verreweg de laagste klimaatbelasting, gevolgd door elektrische auto. De impact van een reis per
benzineauto met een bezettingsgraad van 1.1 heeft een grotere impact dan een vliegreis in economy class of comfort class.
Een businessclasspassagier heeft verreweg de grootste klimaatbelasting vergeleken met andere vervoersmodaliteiten en
klassen

De impact is in sterke mate afhankelijk van de bezettingsgraad. Het basisscenario is gemaakt met gemiddelde
bezettingsgraden. Vooral voor de auto kan de impact per passagier sterk verminderen.

Daarnaast zijn de non-CO2 effecten erg belangrijk. Deze verschillen sterk afhankelijk van de vlucht, route, tijdstip, en
atmosferische omstandigheden.

— Verwachtingen voor de CO, uitstoot van vliegreizen van zakelijke reizigers in de toekomst

*Op basis van waardes berekend met BeyondCO, model en FANAMOS viucht data voor 2019.

Het er op lijkt dat zakelijke passagiersaantallen afnemen

Het aandeel bijbetalen voor SAF vanuit passagiers laag is om aan Nederlandse ambitie van 14% bijmengen in 2030 te
voldoen

Het aanschaffen van SAF biedt nieuwe kansen om de SAF markt een boost te geven

Naast SAF, vlootvernieuwing een significante impact gaat hebben op de uitstoot relatief tot 2019.
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