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1 Inleiding 

In Europa reizen jaarlijks 1,5 miljard passagiers van A naar B met Arriva. Om dit succesvol te laten 
verlopen, zetten meer dan 35.000 betrokken werknemers van Arriva zich dagelijks met hart en ziel in. 
Als reiziger kun je hierdoor rekenen op comfortabel en betrouwbaar openbaar vervoer. Op lokaal, 
regionaal én nationaal niveau. Hiervoor zetten we alle beschikbare middelen in: van bus en touringcar 
tot tram, sneltram en trein. 

Arriva Nederland is in 2020 gecertificeerd voor de CO2-Prestatieladder niveau 3. In 2025 wil Arriva CO2 
neutraal zijn, gedefinieerd als 90% emissiereductie en 10% compensatie ten opzichte van 
referentiejaar 2019. Voor het busvervoer is de belangrijkste maatregel het omschakelen naar zero-
emissie rijden door elektrificering van de vloot. Bij gebruik van groene stroom gaan de emissies 
hiermee naar nul. Daar waar elektrisch rijden (nog) niet mogelijk is wordt tijdelijk overgestapt op HVO-
brandstof, een biodiesel gemaakt van plantaardige olie. Hiermee kunnen per reizigerskilometer de 
CO2-emissies met 90% worden gereduceerd ten opzichte van reguliere B7 diesel.1 

Nu ambieert Arriva niveau 5 van de CO2 prestatieladder te behalen. Hiermee wordt de blik verlegd van 
de eigen operaties naar de emissies in de keten. De activiteiten van Arriva Nederland beslaan vier 
markten: busvervoer, treinvervoer, touring, en Mobility as a Service. Uit de kwalitatieve scope 3 
inventarisatie komt het busvervoer als meest materiële markt naar voren. Daarom heeft Arriva 
besloten in de ketenanalyses de nadruk op het busvervoer te leggen. 

Hoewel Arriva voor het busvervoer veelal gebruik maakt van eigen bussen wordt een significant deel 
van het vervoer uitgevoerd door onderaannemers. In deze ketenanalyse wordt gekeken naar de 
mogelijkheden om de CO2-emissies in deze keten te reduceren. 

 In twee stappen naar zero emissies 

In de keten van onderaannemers zijn in principe dezelfde maatregelen mogelijk die Arriva neemt voor 
haar eigen busvervoer: elektrificeren van de vloot, en daar waar dat niet mogelijk is gebruik van HVO-
brandstof. In deze inleiding beschrijven we kort de mogelijkheden en uitdagingen die naar voren 
komen bij deze omschakeling. 

Met elektrificatie van het busvervoer en de overstap naar HVO-brandstof is een vergelijkbare reductie 
in CO2-emissies te realiseren wanneer voor het laden van elektrische voertuigen groene stroom 
gebruikt wordt (zie ook hoofdstuk 2 van deze ketenanalyse). Maar naast de emissiereductie zijn nog 
andere verschillen relevant. Zo hebben elektrische bussen, in tegenstelling tot bussen die rijden op 
traditionele diesel of HVO, geen uitstoot van fijnstof of NOx als het gevolg van een verbrandingsreactie. 
Hierdoor kan onder meer een substantiële verbetering van de luchtkwaliteit optreden. Om deze 
redenen heeft elektrisch rijden op groene stroom de voorkeur boven een overschakeling naar HVO-
brandstof. 

Tegelijkertijd is de overschakeling op elektrisch rijden complexer dan de overstap op HVO-brandstof. 
Hier zijn een aantal redenen voor: 

 Elektrisch rijden vereist de aanwezigheid van laadinfrastructuur. Dit is te realiseren op het 
moment dat bussen alleen de dienstregeling van Arriva rijden, zoals het geval is voor de eigen 
bussen van Arriva. Onderaannemers gebruiken de bussen die voor Arriva ingezet worden ook 
voor andere ritten. Denk bijvoorbeeld aan vakantievervoer, schoolreisjes, e.d. Voor deze ritten 
is de laadinfrastructuur waarschijnlijk niet beschikbaar. 

 

1 Kwantificatie op basis van Tabel 1, Stream personenvervoer Emissiekentallen modaliteiten 2022, CE Delft. Dit 
zijn de kentallen zoals gebuikt op CO2emissiefactoren.nl 



Invalshoek A+B: Inzicht en Reductie 

 

 
CO2-Prestatieladder 5 2023 

 Elektrisch rijden vereist grotere investeringen. Rijden op HVO-brandstof kan met bestaande 
bussen met minimale aanpassingen. Voor de omschakeling naar elektrisch rijden moet echter 
nieuwe bussen worden aangeschaft. Ook met de realisatie van laadinfrastructuur zijn hoge 
kosten gemoeid. Onderaannemers moeten de zekerheid hebben dat ze deze substantiële 
investeringen kunnen terugverdienen. 

Arriva kan onderaannemers wel faciliteren in de omschakeling naar elektrisch rijden. Voor de toekomst 
wil Arriva de flexibiliteit van de laadinfrastructuur verbeteren door laadplekken te centraliseren. 
Hierdoor is het mogelijk om de laadcapaciteit te verhogen. Onderaannemers zouden dan wellicht 
gebruik kunnen maken van laadpleinen van Arriva.  

In de komende jaren zullen met de onderaannemers gesprekken worden gevoerd over de 
omschakeling naar elektrisch rijden. Hieruit zal duidelijk moeten worden voor welke onderaannemers 
deze omschakeling binnen de bedrijfsvoering een optie is. De verwachting is dat dit proces pas na 2 
tot 3 jaar tot concrete resultaten zal leiden. 

In de tussentijd kan overschakelen naar HVO-brandstof een pragmatische tussenstap vormen. 
Hiervoor is het niet nodig om nieuw materieel aan te schaffen. Bovendien leidt het gebruik van HVO-
brandstof direct tot een substantiële CO2-reductie van 90%. Wel moet afdoende tankcapaciteit 
gerealiseerd worden voor HVO. Bovendien is HVO-brandstof duurder dan reguliere fossiele diesel. Om 
deze redenen is het ook voor het omschakelen naar HVO-brandstof noodzakelijk om goed af te 
stemmen met onderaannemers. 

 Inhoudsopgave en leeswijzer 

Dit document bevat een ketenanalyse van de onderaannemers busvervoer. In deze ketenanalyse 
wordt inzichtelijk gemaakt wat de huidige emissies zijn als gevolg van de activiteiten van de 
onderaannemers busvervoer (conform eis 4.A.1 van de CO2-Prestatieladder). Hiernaast worden een 
aantal maatregelen benoemd waarmee de emissies in de keten kunnen worden gereduceerd (conform 
eis 4.B.1 van de CO2-Prestatieladder). 

Een ketenanalyse beschouwt de volledige keten van het busvervoer vanuit het perspectief van Arriva. 
De analyse is uitgevoerd conform het Green House Gas (GHG) protocol.2 De volgende vier stappen zijn 
hierbij gevolgd: 

 Beschrijving van de waardeketen 

 Bepaling relevante scope 3 categorieën 

 Identificatie ketenpartners 

 Kwantificeren van de CO2-emissies 

 Stellen van reductiedoelen en -maatregelen 

Begonnen is met het inventariseren van de keten voor het busvervoer. Hiertoe is een literatuuranalyse 
uitgevoerd op basis waarvan de keten is afgebakend. Hoofdstuk 2 doet hiervan verslag. Op basis van 
de inventarisatie is in hoofdstuk 3 bepaald welke zogenaamde scope 3 categorieën van belang zijn 
binnen de keten. Op basis van interviews met projectbetrokkenen binnen Arriva is een identificatie 
gemaakt van de ketenpartners zoals weergegeven in hoofdstuk 4. Op basis van dezelfde interviews is 

 

2 The Greenhouse Gas Protocol - A Corporate Accounting and Reporting Standard (WRI and WBCSD - Chapter 4, 
pag. 30) & The Greenhouse Gas Protocol – Product Standard (WRI and WBCSD). 
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in hoofdstuk 5 een kwantificatie van de CO2-emissies binnen de keten opgesteld. Ten slotte zijn in 
hoofdstuk 6 reductiedoelen en -maatregelen geformuleerd. 

2 Beschrijving van de waardeketen busvervoer 

In dit hoofdstuk bekijken we de levenscyclus van de waardeketen busvervoer. Om het busvervoer 
mogelijk te maken zijn een aantal producten en diensten benodigd. Denk bijvoorbeeld aan de bus zelf, 
de tank- of laadinfrastructuur, materialen voor onderhoud, en recycling of afvalverwerking als 
apparatuur het einde leven bereikt.  

Conform het GHG-protocol omvat de levenscyclus van een product of dienst levenscyclusfasen zoals 
weergegeven in Figuur 1. Onder de fasenamen zijn representatieve processen opgenomen die onder 
deze fase vallen. Gezien de complexiteit van het productieproces is de lijst met processen niet 
uitputtend. De levenscyclus van elektrisch busvervoer verschilt op belangrijke punten van een 
dieselbus. Een elektrische bus heeft bijvoorbeeld batterijen, terwijl alleen de dieselbus motorolie nodig 
heeft. De volgende levenscyclusfasen kunnen onderscheiden worden: 

 

 

Figuur 1 De levenscyclusfasen voor de waardeketen busvervoer. Genoemde processen zijn indicatief en niet uitputtend 

 

 Materialen en pre-productie: Winning van de materialen en het omvormen van deze 
materialen tot halffabricaten. Bijvoorbeeld winning van erts en productie staal en aluminium. 

 Productie: De materialen worden geassembleerd tot eindproducten zoals bussen, tankstations, 
en laadinfrastructuur. Hieronder valt ook de productie van componenten zoals de batterij en 
motor. 

 Distributie en opslag: Opslag tot verkoop en transport van de productielocatie naar de 
eindgebruiker. 

 Gebruik en onderhoud: Het belangrijkste aspect tijdens gebruik is het gebruik van brandstof, in 
de vorm van elektriciteit of diesel. Hiernaast zijn er andere processen zoals schoonmaak van 
de bus, gebruik van materialen zoals motorolie en ruitenwisservloeistof. 

 Einde leven: Wanneer de bus en/of tank- en laadinfrastructuur is afgeschreven wordt hij 
gedemonteerd en worden de materialen gerecycled. 
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 De levenscyclus van busvervoer 

Waar in de levenscyclus het zwaartepunt van de emissies liggen kan erg verschillen al naar gelang het 
type bus en de gebruikte brandstof. Om de verschillende fasen met elkaar te kunnen vergelijken wordt 
de impact van de verschillende levenscyclusfasen verdeeld over de gemiddelde levensduur van 
componenten. Bij busvervoer kan je kijken naar twee opties: de emissies per voertuigkilometer of de 
emissies per reizigerskilometer. Welke optie beter is hangt af van het doel van de analyse. Als we het 
verschil willen weten tussen de emissies van een reis met de auto en met de bus gebruiken we 
reizigerskilometers. De totale emissies van bijvoorbeeld productie van de bus worden hierbij verdeeld 
over de totale aantal kilometers die reizigers afleggen met de bus over de gehele levensduur van de 
bus. 

Omdat we in deze analyse het verschil willen bepalen tussen de totale emissies bij twee verschillende 
type bussen kijken we naar de voertuigkilometers. Hierbij worden de totale emissies van materialen, 
productie, transport, gebruik, en einde leven verdeeld over het totaal aantal kilometers dat een bus 
gemiddeld in de levensduur rijdt. 

Voor de CO2-prestatieladder wordt de voorkeur gegeven aan het gebruik van de emissiefactoren van 
CO2emissiefactoren.nl. Deze getallen kunnen echter niet gebruikt worden om de gehele levenscyclus 
van een dieselbus met die van een elektrische bus te vergelijken. Dit komt omdat deze emissiefactoren 
alleen de brandstof (diesel of elektriciteit) meenemen.3 

Om inzicht te hebben in de verdeling van de emissies in de levenscyclus van een bus gebruiken we 
daarom de analyse van het International Transport Forum.4 In Figuur 2 is een overzicht te zien van de 
emissies per levenscyclusfase voor vier verschillende scenario’s: een dieselbus (ICE), een dieselbus die 
rijdt op HVO, een elektrische bus (BEV) die grijze stroom laadt, en een bus die groene stroom laadt. 

De gebruiksfase is in deze analyse verder opgedeeld. Er wordt rekening gehouden met de volgende 
aspecten: 

 Infrastructuur: Dit omvat het bouwen en onderhouden van wegen. 

 Operationele overhead: Zogenaamde deadheading, de afstand die gereden wordt om de 
feitelijke dienstregeling heen zoals tussen de bus stalling en de eerste halte, of naar de 
wasstraat. 

 Vloeistoffen: motorolie, smeermiddelen, e.d. 

 Brandstoffen: diesel of elektriciteit. 

 

3 De cijfers van CO2emissiefactoren.nl zijn bedoeld om de emissies van de eigen bedrijfsvoering te berekenen. 
De emissies van productie van de bus vallen niet binnen de eigen bedrijfsvoering (scope 1 en scope 2), maar in 
de waardeketen (scope 3, categorie 1 aangekochte producten en goederen). Als CO2emissiefactoren.nl de 
productie van de bus in de emissiefactoren zou verdisconteren zou sprake zijn van dubbeltelling. 

4 International Transport Forum (2020). Er is gekozen voor deze bron omdat uitgebreide rekensheets 
beschikbaar zijn waarmee de berekeningen kunnen worden aangepast aan de Nederlandse situatie. Waarden 
zijn bepaald op basis van de achterliggende rekensheets. De berekeningen zijn aangepast met de emissies voor 
Diesel B7, HVO, groene, en grijze stroom op basis van CO2emissiefactoren.nl. 
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Figuur 2 Emissies per levenscyclusfase, berekend op basis van ITF (2020) 

 

Op basis van Figuur 2 kunnen we de volgende conclusies trekken:  

 Veruit de grootste emissies zijn het gevolg van het gebruik van brandstof.  

 Voor de elektrische bussen is daarbij de opwekking van de stroom van groot belang. Hoewel 
een elektrische bus op grijze stroom per voertuigkilometer minder uitstoot dan een dieselbus 
is de grootste CO2-reductie mogelijk wanneer de elektrische bus op groene stroom rijdt. 

 De materialen en productiefasen van elektrische bussen gaat gepaard met ongeveer 80% 
hogere emissies als voor een dieselbus.5  

 De levenscyclusfasen transport en einde leven hebben een relatief geringe bijdrage aan de 
levenscyclusemissies.6 

 De emissies die gepaard gaan met infrastructuur verschillen niet, aangezien de bussen over 
dezelfde wegen rijden.  

 In de analyse van het ITF zijn de emissies die gepaard gaan met de productie van 
laadinfrastructuur niet meegenomen. Vanwege de geringe impact en afwezigheid van data 
laten we de emissies die samenhangen met laadinfrastructuur buiten beschouwing.7 

 

5 Voor de materialen- en productiefasen is de onzekerheid hoog. De levenscyclusanalyse van Nordelöf et al. 
(2019) schat de totale impact van materialen, onderhoud, en productie op slechts 20% hoger voor een 
elektrische bus, terwijl een analyse van CE Delft (2022, p. 56) inschat dat deze impact bij een elektrische bus 
twee keer zo hoog is als bij een dieselbus. 

6 Als de batterijen bij eindeleven worden gerecycled of hergebruikt kan een substantiële emissiereductie 
gerealiseerd worden. Zie voor een kwantificatie hiervan de ketenanalyse “Batterijen van bussen” van Arriva. 

7 Literatuuronderzoek laat zien dat laadinfrastructuur over het algemeen niet wordt meegenomen in 
levenscyclusanalysen. Een analyse van Bi (2016, figuur 3) laat zien dat de kosten per voertuigkilometer van de 
laadinfrastructuur minder dan één procent zijn van de kosten van de aanschaf van de elektrische bus inclusief 
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Samenvattend kunnen we stellen dat de brandstoffen veruit de belangrijkste emissies vormen. Dit is 
ook duidelijk te zien in Figuur 3, waar de emissies van de brandstof worden vergeleken met de overige 
emissies. In de overige emissies is ook de operationele overhead opgenomen, dat wil zeggen de 
emissies die gepaard gaan met leeg rijden buiten de dienstregeling om. Hierbij zien we dat de overige 
emissies voor een dieselbus zelfs groter zijn dan bij een elektrische bus die op groene stroom rijdt. De 
overige levenscyclusfasen dragen slechts in beperkte mate bij aan de emissies per voertuigkilometer. 
Bovendien laten de verschillen tussen de verschillende levenscyclusanalysen die als bron zijn gebruikt 
voor deze paragraaf zien dat de onzekerheid groot is bij het bepalen van de overige emissies, en dat 
deze wellicht zelfs kleiner zijn voor een elektrische bus. Hiermee vormt Figuur 3 zelfs een conservatieve 
inschatting van de overige emissies wanneer we de potentiële reductie voor elektrisch rijden 
inzichtelijk willen maken.  

 

Figuur 3 Brandstofemissies versus overige emissies per voertuigkilometer 

 

 Bepalen van de scope van de analyse 

In het uitvoeren van een analyse is het altijd van belang om te bepalen wat de scope van de analyse is. 
Hiermee wordt bedoeld welke aspecten van de levenscyclus worden meegenomen in de analyse en 
welke buiten beschouwing worden gelaten. Bij het bepalen van de scope is het van belang te kijken 
naar (1) de grootte van de potentiële emissies, (2) de invloed die het bedrijf heeft op de processen, en 
(3) de beschikbaarheid van data. 

Voor deze analyse is gekozen de scope te beperken tot de emissies als gevolg van de brandstof. Zoals 
uit paragraaf 2.1 blijkt vormen de brandstofemissies verreweg het grootste verschil tussen de 
verschillende aandrijflijnen en brandstoffen. Bij een dieselbus vormen de directe brandstofemissies 
ongeveer 80% van de emissies. De extra emissies die gepaard gaan met de productie van elektrische 
bussen zijn in vergelijking met de reductie van brandstof-gerelateerde emissies niet significant. 

 

batterijen. Aangezien een elektrische bus en de bijbehorende laadinfrastructuur vergelijkbaar zijn in de zin dat 
het allebei hoogtechnologische apparatuur is kan hieruit geconcludeerd worden dat de emissies van de 
laadinfrastructuur niet significant zijn. 
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Hierdoor geeft een beperking van de scope tot alleen de brandstofemissies per voertuigkilometer een 
goede inschatting van het reductiepotentieel. 

De invloed van Arriva op de overige levenscyclus van de bus beperkt. In deze ketenanalyse gaat het 
om bussen die in eigendom zijn van onderaannemers van Arriva. Bij de aanschaf van een bus is het 
complex om invloed uit te oefenen op producenten ten einde emissies te verlagen aangezien 
producenten aan veel verschillende afnemers verkopen. Dit geldt in nog grotere mate wanneer de 
aanschaf door onderaannemers wordt gedaan. Tot slot is de beschikbaarheid van data een belangrijke 
factor. Data over de productie van bussen is slechts zeer beperkt beschikbaar (Nordelöf et al. 2019). 

 Conclusie 

Wanneer verschillende aandrijflijnen en brandstoffen voor bussen worden vergeleken is veruit de 
belangrijkste bron van emissies het gebruik van brandstof. Een reductie van ongeveer 80% van de 
totale levenscyclusemissies is mogelijk door dieselbussen te vervangen door elektrische bussen. Deze 
reductie wordt bovendien goed ingeschat wanneer alleen gekeken wordt naar de brandstof-
gerelateerde emissies. Van groot belang hierbij is bij de elektrische bus welke stroom gebruikt wordt 
om te laden. Het maximale reductiepotentieel wordt alleen behaald als gebruik wordt gemaakt van 
groene stroom. 

3 Bepaling relevant scope 3 categorieën 

In het vorige hoofdstuk hebben we de levenscyclus van het busvervoer in kaart gebracht. In dit 
hoofdstuk bekijken we de relevante scope 3 categorieën. Belangrijk hierbij is dat het perspectief 
wijzigt. Waar de levenscyclus in zijn algemeenheid in kaart is gebracht bekijken we diezelfde keten in 
dit hoofdstuk vanuit het perspectief van Arriva. 

Het GHG-protocol maakt onderscheid tussen drie verschillende zogenaamde scopes. Scope 1 betreft 
de directe emissies die vrijkomen bij de eigen bedrijfsvoering, bijvoorbeeld als gevolg van het 
verbranden van fossiele brandstoffen. Scope 2 betreft de emissies die vrijkomen bij aangekochte 
energie zoals elektriciteit of warmte. Scope 3, tenslotte, betreft de emissies in de keten. 

Zoals in hoofdstuk 2 beschreven beperken we de analyse tot het brandstofverbruik. Daarom 
beschrijven we in dit hoofdstuk alleen de activiteiten rondom de brandstof. Zoals in de inleiding 
aangegeven kan Arriva onderaannemers faciliteren in de omschakeling naar alternatieve brandstoffen. 
Hiervoor zijn twee mogelijkheden: 

 HVO. De reguliere tankcapaciteit voor HVO is beperkt. Om te voorzien in afdoende 
tankcapaciteit heeft Arriva HVO tanks in eigendom. Het is mogelijk dat Arriva onderaannemers 
faciliteert door deze infrastructuur ter beschikking te stellen. Maar in dat geval verkoopt Arriva 
geen brandstof direct aan de onderaannemers. Arriva stelt alleen de tankinfrastructuur ter 
beschikking. 

 Elektriciteit. In het geval van elektrische bussen kan Arriva onderaannemers ook faciliteren 
door de laafinfrastructuur ter beschikking te stellen. Hier zijn twee modellen mogelijk: de 
onderaannemer koopt de stroom van Arriva, of koopt via de laadinfrastructuur van Arriva 
stroom in bij een derde. 

In Tabel 1 is een overzicht gemaakt van de activiteiten die een rol spelen in de keten van de brandstof. 
Door ingrijpen in deze keten zullen de Scope 3 emissies dalen in categorie 1 ingekochte goederen en 
diensten. Potentieel kunnen er eenmalig extra emissies zijn als het gevolg van aanschaf van 
laadinfrastructuur. Deze emissies worden in deze ketenanalyse niet in kaart gebracht in 
overeenstemming van de scope van de analyse (zie paragraaf 2.2). 
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Tabel 1 Activiteiten en scope 3 categorieën 

Activiteit Scope 3 categorie Beschrijving 

Busvervoer – 
brandstofverbruik 

Aangekochte goederen 
en diensten 

De emissies die gepaard gaan met 
brandstofverbruik vallen onder Scope 1 of 
2 van de onderaannemer. Voor Arriva zijn 
dit upstream Scope 3 emissies in categorie 
1 inkoop van goederen en diensten. 

HVO-tanks Kapitaalgoederen Productie en plaatsing van HVO-tanks zijn 
upstream Scope 3 emissies voor Arriva in 
categorie 2 Kapitaalgoederen. 

Elektrische 
laadinfrastructuur 

Kapitaalgoederen Productie en plaatsing van elektrische 
laadinfrastructuur zijn upstream Scope 3 
emissies voor Arriva in categorie 2 
kapitaalgoederen. 

4 Identificatie ketenpartners 

Het doel van deze stap is te bepalen welke partners uit de keten relevant zijn voor de grootte van de 
scope 3 emissies, om eventuele relevante data van te verkrijgen en om samen naar een kansen voor 
reductie te zoeken. Voor deze ketenanalyse zijn de onderaannemers de relevante ketenpartners. Dit 
zijn onder meer: 

• Arria Touring  

• Businext 

• Groene Hart Vervoer 

• Kupers 

• Look-Tours 

• Next OV 

• Taxi Slingerland 

• TC Verhoef 

• Van Dijk 

• Van Driel 

• Van Loo 

Hiernaast zijn als ketenpartners eventueel nog van belang de leveranciers van de laadinfrastructuur. 
Op dit moment is nog niet in beeld wie dat zijn. Mocht het noodzakelijk zijn om voor de omschakeling 
van onderaannemers laadinfrastructuur te realiseren dan zal op dat moment bekeken worden welke 
ketenpartner dat kan realiseren. 
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5 Kwantificering CO2-emissies 

De scope van de analyse is beperkt tot de emissies als het gevolg van brandstofverbruik (zie hoofdstuk 
2). Voor deze analyse gebruiken we de zogenaamde Well to Tank emissiekentallen. Deze omvatten 
zowel de productie van de brandstof (Well to Wheel) als de emissies die gepaard gaan met de 
verbranding van brandstof (Tank to Wheel). 

Voor de CO2-prestatieladder wordt daar waar mogelijk gebruik gemaakt van emissiekentallen van 
CO2emissiefactoren.nl. Daar worden echter alleen de emissiekentallen per reizigerskilometer gegeven, 
terwijl voor deze analyse de emissies per voertuigkilometer benodigd zijn. Deze emissiekentallen zijn 
wel beschikbaar in het rapport van CE Delft (2022) dat als bron gebruikt wordt voor 
CO2emissiefactoren.nl. Dat rapport is gebruikt als bron voor de emissiekentallen. 8 

Om de CO2-emissies te bepalen is voor elke onderaannemer bepaald hoeveel km er gereden is voor 
Arriva tijdens het jaar 2022. De getallen zijn onderverdeeld in verschillende regio’s. Tijdens de 
dataverzameling is gebleken dat niet voor elke regio bekend is hoeveel km gereden is. In dat geval is 
een inschatting gemaakt van de gereden kms op basis van kosten.9 De gereden kms zijn vervolgens 
vermenigvuldigt met de emissiefactor voor voertuigkilometers dieselbussen om te komen tot een 
inschatting van de emissies. Een weergave van deze berekening is te vinden in   

 

8 De emissiefactoren komen uit Tabel 2 (CE Delft, 2022, p. 20). Voor groene en grijze stroom zijn de 
reizigerskilometers uit Bijlage G omgerekend naar voertuigkilometers. De emissiekentallen zijn als volgt: Diesel: 
1043.4 g CO2e/vkm; HVO100: 118.5 g CO2e/vkm; Batterij elektrisch, grijze stroommix: 601.8 g CO2e/vkm; 
Batterij elektrisch, gemiddelde stroommix: 445.7 g CO2e/vkm; Batterij elektrisch, groene stroommix: 0 g 
CO2e/vkm. 

9 Deze inschatting is gemaakt door een km/euro factor te berekenen voor de onderaannemers waar kms en 
kosten beschikbaar waren. Deze factor is vervolgens vermenigvuldigd met de kosten voor onderaannemers 
waar de kms niet direct beschikbaar waren. In totaal is 6% van de emissies gebaseerd op geëxtrapoleerde data. 
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Tabel 2. 

Uit de analyse blijkt dat de onderaannemers busvervoer gezamenlijk 6,2 miljoen kilometer hebben 
gereden in 2022. Hiermee kan een inschatting gemaakt worden van de emissies totaal 6.532 t CO2e. 

Om dit getal in perspectief te plaatsen kunnen we het vergelijken met de Scope 1 + 2 van de CO2-
footprint voor het busvervoer van Arriva over 2022. Deze bedroeg 68.600 t CO2e. Hiermee komen de 
emissies van de onderaannemers uit op 10% van de totale emissies voor busvervoer bij Arriva. 
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Tabel 2 kwantificering emissies 

Regio/onderaannemer Kms 
Emissies (t 
CO₂e) 

West       123.038  128 

Businext          22.830  24 

Groene Hart Vervoer B.V.            1.463  2 

Look-Tours          62.321  65 

Taxi Slingerland B.V.                968  1 

TC Verhoef          35.456  37 

Limburg    3.335.081  3480 

Kupers    1.351.504  1410 

Van Dijk       720.873  752 

Van Loo       167.922  175 

Next OV    1.043.027  1088 

Arria Touring          51.755  54 

Noord-Brabant oost       377.040  393 

Businext       107.946  113 

Kupers            7.871  8 

Van Driel       261.223  273 

Noord-Brabant west       786.556  821 

Businext       786,556  821 

Oost    1,310,924  1368 

Alle onderaannemers    1,310,924  1368 

Noord       327,731  342 

Alle onderaannemers       327,731  342 

Totaal    6,260,369  6532 
 

6 Reductiedoelen en -maatregelen 

Omdat bij het rijden op groene stroom geen emissies zijn als het gevolg van brandstofverbruik is het 
reductiepotentieel in de keten gelijk aan de totale uitstoot, oftewel 6.532 t CO2e. Tegelijkertijd is 
duidelijk dat het niet mogelijk is om in de gehele keten per direct over te stappen op elektrisch rijden. 
Zoals in de inleiding beschreven zal eerst worden ingezet op een (tijdelijke) overschakeling naar HVO. 
In dit laatste hoofdstuk formuleren we de reductiedoelen en maatregelen conform eis 4.B.1 van de 
CO2-Prestatieladder. 

Concreet zijn twee maatregelen mogelijk. 

 Overstap naar rijden op HVO. De verwachting is dat bij zeker de helft van de onderaannemers 
bereidheid is om op korte termijn over te stappen op HVO. Een overstap naar HVO is relatief 
eenvoudig omdat het huidige materieel gebruik kan, in sommige gevallen met een kleine 
technische aanpassing. Het kan zijn dat additionele HVO-tankinfrastructuur noodzakelijk is. 
Arriva is bereid om hier een faciliterende rol in te spelen.  
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 Overstap naar elektrisch rijden. De verwachting is dat de overstap naar elektrisch rijden een 
langere aanlooptijd vergt. Onderaannemers zullen moeten investeren in elektrische bussen om 
deze overstap te maken. De verwachting is dat de eerste elektrische bussen van 
onderaannemers ritten van Arriva kunnen rijden in 2 tot 3 jaar.  

Arriva heeft als doelstelling geformuleerd dat in 2025 10% van de door onderaannemers gereden 
kilometers wordt uitgevoerd met HVO-brandstof. Hiermee kan 9% van de emissies die gepaard gaan 
met de onderaannemers busvervoer gereduceerd worden, oftewel een reductie van 588 t CO2e.10 

Om de reductiedoelstelling te behalen gaat Arriva het gesprek aan met de onderaannemers. De 
afdeling inkoop zal projecteigenaar zijn van deze keten en het voortouw nemen in de gesprekken met 
de onderaannemers. Concreet zullen de volgende activiteiten plaatsvinden: 

 In eerste instantie zullen verkennende gesprekken worden gevoerd met de grootste 
onderaannemers. In deze gesprekken zal worden onderzocht wat de financiële implicaties zijn 
van een potentiële overstap op HVO en of elektrisch rijden. Ook zal worden onderzocht in 
welke mate onderaannemers zelf al plannen hebben om hun emissies te reduceren. 

 Op basis hiervan zal Arriva tot een model komen waarbij duidelijk wordt hoe de investeringen 
die gepaard gaat met de overstap worden verdeeld. Hierbij kan onder andere worden gedacht 
aan het rekenen met hogere vergoedingen voor onderaannemers die willen overstappen op 
HVO-brandstof of elektrisch rijden. Hierin zal ook worden bepaald in hoeverre de huidige 
laadinfrastructuur toereikend is en waar mogelijk aanpassingen gedaan moeten worden. 

 Op basis van deze onderzoeken wordt duidelijk in welke regio’s en bij welke onderaannemers 
de grootste kansen liggen om over te stappen. Hieruit volgt een shortlist van potentiële routes 
en onderaannemers waar de kansen voor overstap het gunstigste zijn. 

 Hierna zullen gesprekken worden gevoerd met de onderaannemers die rijden op routes waar 
de potentie voor overstap het grootste is en zal worden bepaald, in samenspraak met de 
onderaannemers, waar overstap mogelijk is. 

7 Conclusie 

Binnen de keten van Arriva spelen de onderaannemers busvervoer een belangrijke rol. Zoals in deze 
ketenanalyse te lezen is zijn de emissies in deze keten significant. Bovendien zijn er mogelijkheden om 
deze emissies in potentie terug te kunnen brengen tot nul. Als tussenstation op weg naar een volledig 
emissievrij rijden bij de onderaannemers busvervoer zet Arriva in een reductie van 9% van de emissies 
in 2025. Hiermee kan 588 t CO2e worden gereduceerd. 

  

 

10 De hoeveelheid kms die worden gereden door onderaannemers is over de jaren redelijk stabiel. 
Tegelijkertijd is deze hoeveelheid direct gekoppeld aan de concessies die Arriva heeft voor busvervoer. Als 
concessies wegvallen of nieuwe concessies gewonnen worden kan het totaal gereden kms veranderen. De 
doelstelling is daarom geformuleerd als een percentage van de totaal aantal gereden kilometers. De absolute 
reductie is daarmee slechts een inschatting op basis van het aantal gereden kilometers in 2022. 
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