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Context 
De luchtvaart draagt bij aan de opwarming van de aarde door 

CO2 emissie en door de uitstoot van andere niet-CO2 stoffen 

met een netto opwarmend effect. Wie een vliegreis maakt, 

draagt dus bij aan de opwarming van de aarde.   

  

Bepalend voor de bijdrage van de luchtvaartemissies aan de 

klimaatverandering zijn:  

  

⎯ De mate waarin de emissies de stralingsbalans op aarde 

verstoren;  

⎯ Het moment van uitstoot (overdag / ’s nachts); 

⎯ De atmosferische verblijftijd van de emissies;  

⎯ De verspreiding van de emissies door de 

atmosfeer (lokaal, regionaal, mondiaal);  

⎯ De lokale samenstelling van de lucht;   

⎯ De locatie (hoogte en lengte/breedtegraad) waar de 

emissies plaatsvinden; 

⎯ Interacties met andere luchtvaartemissies en met 

emissies die door andere processen (bijv. landbouw, 

industrie, wegverkeer) in de atmosfeer terechtkomen.   

 

Emissie CO2, broeikasgas met lange atmosferische 

verblijftijd   

Door de verbranding van de fossiele brandstof kerosine komt 

CO2 vrij. CO2 heeft een lange atmosferische verblijftijd van 

meer dan 100 jaar.  

CO2 komt vrij bij:  

 

⎯ De productie van de brandstof (Well to Tank, WTT), én  

⎯ De verbranding van de brandstof (Tank to Wing, TTW)  

⎯  

De totale hoeveelheid CO2 die vrijkomt bij de productie van 

de brandstof en de verbranding van de brandstof in de 

vliegtuigmotor wordt de Well-to-Wing (WTW) emissie 

genoemd.   

De CO2 emissie door de mondiale luchtvaart is 

verantwoordelijk voor circa 2-3% van de totale antropogene 

emissies.  

 

Emissie niet-CO2 stoffen met korte atmosferische 

verblijftijd  

Naast CO2 komen er uit de verbrandingsmotor van een 

vliegtuig waterdamp, stikstofoxiden (NOx), zwaveloxiden 

(SOx), roetdeeltjes en koolwaterstoffen (HC) vrij. Deze niet-

CO2 emissies hebben een korte atmosferische verblijftijd. In 

die korte tijd veranderen ze echter de chemische 

samenstelling van de atmosfeer en ze zorgen voor 

veranderingen in de bewolking. Door deze veranderingen 

wordt de stralingsbalans van de 

aarde verstoord (Effective Radiative Forcing (ERF):   

een deel van deze door niet-CO2 emissie veroorzaakte 

processen zorgt voor een opwarmend effect 

(een positieve stralingsforcering);  

een deel voor een afkoelend effect 

(een negatieve stralingsforcering).   

De netto-impact van niet-CO2-emissies in de luchtvaart is een 

opwarmend effect. Echter,  kwantificering van de 

stralingsforcering (ERF), en daarmee kwantificering van de 

mate van opwarming/afkoeling op aarde, door deze 

processen kent grote onzekerheden.  

  

De klimaatimpact van niet-CO2 emissies met een korte 

atmosferische verblijftijd is niet lineair met de verbranding van 

brandstof in de atmosfeer, en dus niet lineair met de CO2-

emissie. Zo heeft een vliegtuig dat op grote hoogte vliegt per 

kilometer een kleiner klimaateffect door CO2 emissie dan 

wanneer datzelfde vliegtuig op lage hoogte vliegt. De 

klimaateffecten van niet-CO2 emissies kennen een 

tegengestelde trend: een vliegtuig dat op grote hoogte vliegt 

heeft per kilometer een groter klimaateffect door niet-CO2 

emissies dan wanneer datzelfde vliegtuig op lage hoogte 

vliegt.  

Tijdens het taxiën en wanneer laag gevlogen wordt (zoals bij 

vluchten over korte afstanden), leiden niet-CO2 emissies niet 

tot klimaateffecten.   

  

Geschat wordt dat in 2018 de verstoring van de 

stralingsbalans (effectieve stralingsforcering) van luchtvaart 

voor tweederde (66%) werd bepaald door TTW niet-CO2 

emissies en voor een-derde (34%) door TTW CO2-

emissies (Lee D. e., 2021).  

  

Luchtvaart emissies hebben een relatief klein aandeel in de 

totale antropogene emissies vergeleken bij andere 

antropogene bronnen. Toch kunnen luchtvaart emissies 

een relatief grote klimaatimpact hebben, omdat de 

luchtvaartemissies op hoogte per kg uitstoot meer impact op 

de  stralingsforcering hebben dan emissies van de 

antropogene bronnen aan het aardoppervlak.  

  

Omdat het klimaateffect van niet-CO2 emissies bij vliegreizen 

groot is, stelt Milieu Centraal voor om ondanks de 

onzekerheden in de kwantificering van de 

klimaatimpact van niet-CO2 emissies  de klimaatimpact van 

niet-CO2 emissies mee te nemen in emissiefactoren voor 

luchtvaart: het negeren van de klimaatimpact van niet-CO2 

emissies zou een incompleet beeld geven van de totale 

bijdrage van vliegreizen aan de opwarming van de aarde.   
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Meten van opwarming door luchtvaart   

Er zijn verschillende meeteenheden om de opwarming van de 

aarde door de emissie van CO2 en niet-CO2 stoffen uit te 

drukken. De meest bekende en meest gebruikte 

meeteenheid om de opwarming van de aarde door een 

emissie uit te drukken is de GWP100, de Global 

Warming Potential over een periode van 100 jaar. De GWP100 

is een relatieve maat voor de stralingsforcering die een 

broeikasgas veroorzaakt gedurende 100 jaar, ten opzichte 

van de stralingsforcering die CO2 veroorzaakt gedurende 100 

jaar.  

  

GWP is door IPCC bedacht om het klimaateffect van 

verschillende broeikasgassen met lange atmosferische 

verblijftijden  met elkaar te kunnen vergelijken door ze 

allemaal uit te drukken in CO2-equivalenten. Voor het 

vergelijken van de klimaatimpact van broeikasgassen met 

heel verschillende atmosferische verblijftijden (zoals bij 

luchtvaart het geval is) is GWP minder geschikt, omdat er bij 

GWP geen rekening wordt gehouden met verschillen in de 

temperatuurverandering die de 

emissies kunnen veroorzaken. Daarnaast heeft GWP een lang 

“geheugen”: GWP blijft de 

klimaateffecten door een (puls) emissie van broeikasgassen 

met een korte atmosferische verblijftijd meerekenen over 

lange periodes, ook als de atmosferische verblijftijd van deze 

broeikasgassen voorbij is en die puls emissie al uit de 

atmosfeer verdwenen is.  

Het grote voordeel van GWP (GWP100) is dat dit wereldwijd 

de meest gebruikte meetmethode is om klimaateffecten van 

verschillende producten, processen en activiteiten te 

berekenen en met elkaar te vergelijken.  

  

Alternatieven voor GWP zijn meetmethoden op basis van:  

 

⎯ voorspelde temperatuurverschillen:  

a) Global Temperature change Potential (GTP)  

b) Average Temperature Response (ATR)  

⎯ Voorspelde  Global Warming Potential* (GWP*): Bij GWP* 

wordt een continue emissie van broeikasgassen met een 

korte atmosferische verblijftijd over een bepaalde 

tijdsperiode omgerekend naar een eenmalige “puls” van 

CO2.  

  

Ook kan er gekozen worden voor andere tijdspannes, zoals 

20 of 50 jaar in plaats van de meest gebruikte tijdhorizon van 

100 jaar.   

  

De keuze voor een bepaalde meetmethode en tijdhorizon is 

bepalend voor de kwantificering van de klimaatimpact 

van niet-CO2 luchtvaart emissies in relatie tot de 

klimaatimpact van CO2 luchtvaart emissies:  

 

⎯ Niet-CO2 emissies met een kortere atmosferische 

verblijftijd hebben bij op temperatuur gebaseerde 

meetmethodes (bv GTP of ATR) een lagere relatieve 

klimaatimpact1 dan meetmethodes die naar de 

cumulatieve stralingsforcering kijken (bv GWP, GWP*), 

vanwege de thermische traagheid van de atmosfeer: er 

vindt niet direct een temperatuurverandering plaats als 

de stralingsbalans geforceerd wordt.  

⎯ Bij meetmethodes die naar de cumulatieve 

stralingsforcering kijken (bv GWP, GWP*) drukken niet-

CO2 emissies een zwaardere stempel op de 

klimaatimpact over een kortere tijdhorizon (bv 20 jaar) 

vanwege hun korte atmosferische verblijftijd dan wanneer 

over een langere periode wordt gekeken (bv 100 jaar).   

  

De keuze voor een bepaalde metriek en tijdhorizon is 

afhankelijk van het doel. Om te bepalen in hoeverre 

bepaalde klimaatmaatregelen bijdragen aan de 1,5 / 2 

graden doelstelling van het Klimaatakkoord van Parijs kunnen 

bijvoorbeeld het beste op temperatuur gebaseerde 

meetmethodes gekozen worden. Om de klimaatimpact 

van verschillende producten, processen of diensten (bijv. 

vliegreizen ten opzichte van andere 

consumentenactiviteiten) met elkaar te kunnen vergelijken, is 

op moment van schrijven alleen GWP100 mogelijk, omdat 

kwantificering van klimaateffecten van andere 

consumentenactiviteiten op basis van andere meetmethodes 

en tijdshorizons nog nauwelijks / niet gedaan zijn.  

  

Gerekend met de veelgebruikte GWP100 

zorgen wereldwijd niet-CO2 luchtvaartemissies netto voor ca 

40% van de cumulatieve positieve stralingsforcering 

gedurende een periode van 100 jaar, en de CO2 emissies 

voor 60%: CO2eq/CO2=1,7 (o.b.v. meetjaar 2018).  
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1. Voorstel Milieu 
Centraal meeteenheid 
en tijdhorizon 
 

Milieu Centraal stelt voor om voor het berekenen van de 

klimaatimpact van vliegreizen de volgende meeteenheid en 

tijdhorizon te gebruiken: GWP100   

 

GWP100 is de meest gebruikte en wereldwijd geaccepteerde 

meeteenheid en tijdhorizon. Milieu Centraal hecht grote waarde 

aan de vergelijkbaarheid van cijfers over de uitstoot van vliegen 

met andere consumentenactiviteiten. Ook voor reisorganisaties 

en compensatie aanbieders kan dit een belangrijke overweging 

zijn om eenduidige informatie over de klimaatimpact van vliegen 

aan hun klanten te kunnen geven. 

  

Milieu Centraal realiseert zich dat GWP100 kanttekeningen kent 

voor het bepalen van de klimaatimpact van niet-CO2 emissies 

met een korte atmosferische verblijftijd. Het niet meerekenen 

van de klimaatimpact van niet-CO2 emissies wegens deze 

kanttekeningen vindt Milieu Centraal een incompleet beeld 

scheppen naar de reiziger over de klimaatimpact van vliegreizen. 

Ook het hanteren van een andere metriek/tijdshorizon dan de 

wereldwijd meest gebruikte metriek/tijdhorizon vindt Milieu 

Centraal niet wenselijk, omdat het kunnen vergelijken van de 

klimaatimpact van vliegen met andere consumentenactiviteiten 

voor eerder genoemde partijen van belang is. 
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2. Voorstel Milieu  
Centraal CO2 en niet-
CO2 emissiefactoren 
  

Het berekenen van de klimaatimpact van vliegreizen zou, 

vanwege het niet-lineaire verband tussen de klimaatimpact 

van CO2 en die van niet-CO2 emissies, idealiter een optelsom 

zijn van:  

  

de klimaatimpact van WTW CO2 emissies + de klimaatimpact 

van WTW niet-CO2 emissies   

met een differentiatie naar vliegafstand (indirect vlieghoogte)  

  

WTW CO2 emissie (lange atmosferische verblijftijd)  

De WTW CO2 is rechtstreeks aan het brandstofverbruik 

gerelateerd en op basis van luchtvaartmodellen zoals het FEM 

van Breda University of applied sciences naar vluchtafstand te 

differentiëren. Paul Peeters van Breda University of applied 

sciences (Peeters, 2021) heeft op basis van het FEM formules 

ontwikkeld om de TTW CO2 emissie per zitplaatsklasse voor 

verschillende afstanden te berekenen. Zie onder 

‘emissiefactoren per reizigerskilomter’. De WTT emissie 

veroorzaakt circa 24% extra CO2 emissie voor de productie 

en distributie van de brandstof (CE Delft, 2021; EEA, 2020).  

  

WTW niet-CO2 emissie (met korte atmosferische 

verblijftijd)  

Op moment van schrijven zijn er echter nog geen 

luchtvaartmodellen die (openbare en) generiek 

geaccepteerde informatie geven over het klimaateffect van 

niet-CO2 emissies die onafhankelijk van CO2 emissies 

gemodelleerd is.  

Wel geeft recent wetenschappelijk onderzoek (Lee D. e., 

2021) aan dat in 2018 naar schatting de totale klimaatimpact 

van de mondiale luchtvaart door TTW CO2 en TTW niet-CO2 

emissies op basis van GWP100 ca 1,7 keer zo hoog was als de 

klimaatimpact van TTW CO2 emissie alleen: CO2eq/CO2 = 1,7 

(waarbij CO2eq = CO2 + niet-CO2). Daarbij moet opgemerkt 

worden dat deze factor van 1,7 een gemiddelde verhouding 

voor de mondiale luchtvaart betreft.   

  

Op korte vluchten ligt de verhouding CO2eq/CO2 < 1,7, omdat 

op korte vluchten (zie figuur 1 hieronder):  

 

⎯ de LTO cyclus met een hoog brandstofverbruik en dus 

een hoge CO2 emissie een groot aandeel heeft op de 

totale vlucht, en  

⎯ er relatief kort op kruishoogte wordt gevlogen, waardoor 

er relatief weinig klimaateffecten van niet-CO2 emissies 

plaatsvinden.  

 

Op lange vluchten ligt de verhouding CO2eq/CO2 > 1,7, 

omdat op lange vluchten (zie figuur 1 hieronder):  

 

⎯ de LTO cyclus met een hoog brandstofverbruik en dus 

een hoge CO2 emissie een kleiner aandeel heeft op de 

totale vlucht, en  

⎯ er relatief lang op kruishoogte wordt gevlogen en dus 

relatief veel klimaateffecten van niet-CO2 emissies 

plaatsvinden.  

  

   
Figuur 1: schatting verhouding klimaatimpact CO2eq/CO2, uitgedrukt in GWP100, voor verschillende 

vluchtlengtes  

 

Op dit moment kan de klimaatimpact van niet-CO2 emissies, 

uitgedrukt in GWP100, alleen geschat worden aan de hand 

van een ophoogfactor over de TTW CO2 emissie op basis van 

de gemiddelde mondiale verhouding tussen CO2 en niet-CO2 

emissies in de luchtvaart in 2018 over alle afstanden.   

Een differentiatie in deze ophoogfactor naar vliegafstand is op 

basis van de huidige wetenschappelijke inzichten en 

beschikbare informatie uit luchtvaartmodellen niet mogelijk.   

  

Milieu Centraal hanteert daarom op basis van GWP100 (Lee D. 

e., 2021) de volgende rekenmethode (o.b.v. de verhouding 

CO2/niet-CO2 emissie in 2018) voor het bepalen van de 

klimaatimpact van een gemiddelde vliegreis:  

  

Klimaatimpact vliegreis = WTT CO2 emissie, gedifferentieerd 

naar afstand + TTW CO2 emissie, gedifferentieerd naar 

afstand + 0,7 x gemiddelde TTW CO2 emissie, niet 

gedifferentieerd naar afstand  

  

waarbij:  
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⎯ WTT CO2 emissie, gedifferentieerd naar afstand = 0,24 x 

TTW CO2 emissies, gedifferentieerd naar afstand (CE 

Delft, 2021; EEA, 2020), obv huidige brandstofmix  

⎯ TTW CO2 emissie, gedifferentieerd naar afstand = CO2 

emissie door verbranding van brandstof in 

vliegtuigmotoren (3,15 kg CO2/kg brandstof (Peeters, 

2021; EEA, 2020; NEa, 2021))  

⎯ TTW niet-CO2 emissie = 0,7 x gemiddelde TTW CO2 

emissie (gebaseerd op (Lee D. e., 2021): GWP100 

CO2eq/CO2 = 1,7)   

⎯ gemiddelde TTW CO2 emissie = gemiddelde TTW CO2 

emissie, gemiddelde berekend over alle afstanden  

⎯ WTT niet-CO2 emissie is verwaarloosbaar (wat betreft 

klimaateffect)  

  

Let wel: In bovenstaande formule wordt de klimaatimpact van 

niet-CO2 emissies voor korte vluchten overschat, voor lange 

vluchten wordt de klimaatimpact van niet-CO2 emissies 

onderschat. Het gaat hier dus om een ‘state of the art’ 

formule, die op moment van schrijven de beste schatting kan 

geven van de totale klimaatimpact van een vliegreis.  

  

Een volgende tussenstap (op weg naar een niet aan  CO2 

gerelateerde berekening voor niet-CO2 emissies) zou zijn om 

een verschillende ophoogfactor voor verschillende 

vluchtafstanden (of afstandklasses) te gebruiken.  

  

Wanneer de mondiale verhoudingen tussen CO2 en niet-CO2 

emissies in de luchtvaart veranderen ten opzichte van 

meetjaar 2018 en/of wetenschappelijke inzichten en/of 

ontwikkelingen in luchtvaartmodellen vragen om aanpassing 

van bovengenoemde keuzes zal Milieu Centraal 

bovenstaande keuzes uiteraard opnieuw onderzoeken.  

  

Emissiefactoren per reizigerskilometer voor bepalen van 

persoonlijke klimaatvoetafdruk  

Voor het bepalen van een persoonlijke klimaatvoetafdruk zijn 

emissiefactoren in CO2 equivalenten per reizigerskilometer 

bepaald. Met behulp van het luchtvaartmodel FEM van Breda 

University of applied sciences zijn TTW CO2 emissies van 

5.473 vertrekkende (rechtstreekse) vluchten van de vijf 

belangrijkste luchthavens in Nederland gemodelleerd. Deze 

5.473 vluchten zijn representatief voor het commerciële 

personenluchtvaartverkeer vanuit Nederland.  De TTW CO2 

emissiefactor per reizigerskilometer voor deze vluchten is 

bepaald  op basis van:  

 

⎯ Brandstofverbruik per kilometer  

⎯ Gemiddelde omwegfactoren (verschil tussen werkelijk 

gevlogen afstand en grootcirkelafstand)  

⎯ Gewichtsallocatie tussen vracht en passagiers (conform 

ICAO methode)  

⎯ Allocatie o.b.v. cabineoppervlak tussen de verschillende 

zitplaatsklasses  

 

Breda University analyseerde op basis van het FEM dat de 

TTW CO2 emissie per reizigerskilometer 

als een functie van Great Circle Distance (grootcirkelafstand) 

gekwantificeerd kan worden. De formule van de TTW CO2 

emissiefactor voor een economy zitplaats ziet er als volgt uit:  

 

𝐸𝐹𝐴𝑣 =
(𝐶𝑎∗𝐶𝑏+𝐶𝑐∗𝐷𝐺𝐶𝐷

𝐶𝑑)

(𝐶𝑏+𝐷𝐺𝐶𝐷
𝐶𝑑)

     (kg CO2/rkm) 

  

Waarin:   

EFEcon = de gCO2-emissiefactor in kg CO2/rkm voor 

Economyclass  

DGCD = grootcirkelafstand  

  

En waarvoor de volgende coëfficiënten zijn geschat:  

Ca = 5,6577642  

Cb = 2,7862227  

Cc = 0,050489175  

Cd = 0,87334063  

  

Voor de andere zitplaatsklasses zijn de formules op te vragen 

bij Milieu Centraal.   

  

Op basis van de in de vorige paragraaf genoemde formule 

om de totale klimaatimpact van een vliegreis door CO2 en 

niet-CO2 emissies te berekenen en de resultaten uit het 

model van Breda University zijn de emissiefactoren per 

reizigerskilometer bepaald:  

  

Klimaatimpact per reizigerskm   

= WTT CO2 emissie/reizigerskm, gedifferentieerd naar afstand 

+ TTW CO2 emissie/reizigerskm, gedifferentieerd naar afstand 

+ TTW niet-CO2 emissie/reizigerskm, niet gedifferentieerd 

naar afstand = 0,24 x TTW CO2 emissie/reizigerskm, 

gedifferentieerd naar afstand + TTW CO2 emissie/reizigerskm, 

gedifferentieerd naar afstand + 0,7 x gemiddelde TTW CO2 

emissie/reizigerskm, niet gedifferentieerd naar afstand  

  

Milieu Centraal heeft gekozen om voor het bepalen van de 

klimaatimpact van niet-CO2 emissies per reizigerskilometer 

uit te gaan van een gemiddelde ophoogfactor van de TTW 

CO2 emissie over alle afstanden, waarbij onderscheid 

gemaakt is tussen verschillende zitplaatsklasses.  

Met deze keuze van Milieu Centraal wordt de klimaatimpact 

van niet-CO2 emissie over de korte afstanden weliswaar 

overschat en op lange afstanden onderschat, maar deze 
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overschatting respectievelijk onderschatting is kleiner dan 

wanneer de klimaatimpact van niet-CO2 emissies berekend 

wordt aan de hand van  naar afstand gedifferentieerde TTW 

CO2 emissies.   

  

In onderstaande tabel staan de emissiefactoren per 

zitplaatsklasse weergegeven en met een gewogen 

gemiddelde (het vetgedrukte cijfer). Om aan te sluiten bij de 

indeling in de drie afstandsklasses die het platform 

CO2emissiefactoren.nl gebruikt is er een indeling gemaakt 

voor deze drie afstandsklasses en van een gemiddelde vlucht 

(ongeacht afstandsklasse). 

  

Emissiefactoren per reizigerskm gemiddeld over alle afstanden en opgesplitst naar zitplaatsklasse en afstandsklasse  

Afstandklasse en zitplaatsklasse  TTW CO2 emissie   

(in gram 

CO2/pkm)  

WTT CO2 emissie  

 (in gram 

CO2/pkm)  

TTW  niet-CO2 

emissie  

(in gram 

CO2eq/pkm)  

WTW  totaal  

(in gram 

CO2eq/pkm)  

<700 km  136  32  66  234  

Economy  127  30  60  217  

Economy plus  153  37  64  253  

Business  180  43  120  343  

First  1109*  265*  315*  1689*  

700-2500 km  86  21  66  172  

Economy  81  19  60  160  

Economy plus  94  22  64  180  

Business  135  32  120  288  

First  429*  102*  315*  846*  

>2500 km  74  18  66  157  

Economy  59  14  60  133  

Economy plus  63  15  64  142  

Business  221  53  120  394  

First  433  103  315  851  

Gemiddelde alle afstanden  94  22  66  182  

Economy  85  20  60  165  

Economy plus  91  22  64  176  

Business  172  41  120  333  

First  450  108  315  873  

*First class stoelen komen zeer beperkt voor op vluchten onder de 2500 km. Het gaat hier om vluchten met zogenaamde Wide Body vliegtuigen, die na 

een langeafstandsvlucht een tussenstop maken op een Nederlandse luchthaven en daarna direct doorvliegen naar een luchthaven in de regio 

(bijv Brussel).   

 



Lange vluchten hebben hogere klimaatimpact  

De totale klimaatimpact van een vliegreis = klimaatimpact per 

reizigerskilometer x de gevlogen afstand  

  

Omdat lange vluchten over lange afstanden gaan is, ondanks 

de lagere emissiefactor per reizigerskilometer op lange 

vluchten, de totale klimaatimpact van een vliegreis over 

langere afstanden groter dan die over korte afstanden: hoe 

langer de vlucht, hoe hoger de totale klimaatimpact van de 

reis.  Zie figuur 2 hieronder.  

De klimaatimpact voor Businessclass (BC) en zeker voor First 

Class (FC) zitplaatsen is door het extra cabineoppervlak dat zij 

innemen veel hoger dan de klimaatimpact van Economy Class 

(EC) en Economy Premium (EPC) zitplaatsen.  

  

Figuur 2: klimaatimpact (door CO2 en niet-CO2 emissies) van een vliegreis, naar vliegafstand, opgesplitst naar 

zitplaatsklasse   

NB: First class komt nauwelijks voor op vluchten korter dan 2500 km.   

 

Als alleen de klimaateffecten van CO2 emissie in 

ogenschouw worden genomen (en dus de niet-CO2 emissies 

buiten beschouwing worden gelaten), neemt de klimaatimpact 

van de vliegreis ook toe met toenemende vluchtafstand. Zie 

figuur 3 hieronder.   

  

   
Figuur 3: klimaatimpact door WTW CO2 emissie (dus exclusief niet-CO2 emissies) van een vliegreis, naar vliegafstand, 

opgesplitst naar zitplaatsklasse  

NB: First class komt nauwelijks voor op vluchten korter dan 2500 km.   

    

Ontwikkelingen om klimaatimpact vliegen te verlagen  

De luchtvaart is in de afgelopen decennia hard gegroeid en 

de prognose is dat deze groei doorzet. Tegelijk wordt er 

gezocht naar oplossingen om de klimaatimpact van de 

groeiende luchtvaart te verminderen. (Bijmengen van) 

biobrandstoffen en synthetische kerosine bieden 

mogelijkheden. Ook wordt geïnvesteerd in het ontwikkelen 

van nieuwe aandrijftechnieken zoals (batterij) elektrisch 

vliegen en vliegen op waterstof. Technische en economische 

beperkingen maken dat een grootschalige uitrol voor de 

commerciële luchtvaart op korte termijn niet haalbaar is.  

In vervolgonderzoek wil Milieu Centraal uitzoeken welke 

impact deze ontwikkelingen hebben op de emissiefactoren 

van vliegreizen.  
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