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Baslica mesajlar

Giderek artan tasimacilik hacmi, ayirma politikasinin
gerceklesmesini zorlastiriyor

Tasimacilik hacimleri, asag1 yukart GSMH ile paralel bicimde biiyiimeye devam etmektedir.
Ortak Tagimacilik Politikasi’nin temel amaci olan tagimaciliktaki biiytimenin ekonomik
biiytimeden ayrilmasi hedefi yalnizca bir kag AB Uye Devletinde saglanmistr.

Aracg sayisindaki artisa karsin karayolu tagimaciligindan
kaynaklanan hava kirletici emisyonlar azalmaktadir

Avrupa emisyon standartlarinin saglanmast icin gerekli teknolojideki gelismeler sayesinde
karayollarindaki arag filosu giderek daha temiz hale gelmektedir. Gelismeler, trafikteki arag
sayisinin artisina oranla 6onemli Olciide daha hizli gergeklestirildiginden, ortaya ¢ikan zararh
madde emisyonlarinda belirgin azalmalar meydana gelmistir. Buna karsin insanlarin zararh
kirleticilere maruz kalmasinin azaltilmasi, 6zellikle NO, ve ince pargaciklar agisindan 2010
yilinda gergeklestirilmesi planlanan hava kalitesi hedeflerinin saglanmasi i¢in daha baska
girisimler gerektirmektedir.

Karayolu ve hava tasimaciligindan kaynaklanan sera gazlari
emisyonlari artmaktadir

Tasimacilikta tiiketilen enerji miktar: ve ortaya ¢ikan sera gazi emisyonlari, araglarm
verimindeki gelismelerin sagladig: yararlari fazlasiyla gegmektedir, bunun nedeni de
tasimacilik hacminin siirekli artmasidir. Mevcut politikalar, yeni otomobillerin ortalama
emisyonlarinin, otomobil endiistrisi tarafindan taahhiit edilen 140 g CO,/km emisyon
hedefini saglamak olsa bile biiytimeyi durdurmak icin yeterli degildir. Uluslararasi
havaciliktan kaynaklanan emisyonlar hizli bicimde artmaktadir ve bu tasimacilik tiiri,
heniiz Kyoto Protokoliinde yer almamaktadr.

Alternatif yakitlar politikasi, biyolojik yakitlar ile etkili olmaya
baslamaktadir

Yakitlarin tiim kullanim doéngiisii dikkate alindiginda tasimacilik sektdriiniin sera gazlar:
emisyonlarini azaltacak biyolojik yakitlarin kullanilmasinda énemli bir artis goriilmektedir.
Biyo-yakitlari, ¢evreye en iyi sekilde yararli olmalarmi saglamak icin olumsuz etkilerini en
aza indirecek sekilde tiretmek ¢ok onemlidir.

Karayolu ve hava tasimaciliginin pazar paylari artmaya devam
etmektedir

Ortak Tasimacilik Politikasi’'nin hedeflerinin tam tersine, tren, otobiis ve kita ici gemi
tasimaciliginin paylar1 azalirken hava ve karayolu tasimacilig: biiyiimeye devam
etmektedir. Ancak karayolu tasimaciliginin ¢evresel performans: digerlerine kiyasla daha
hizli artigindan, bu artisin sonuglar: ¢evre acisindan beklenildigi kadar kétii degildir. Hava
tasimaciliginin hizl biiyiimesi ise sera gazi emisyonlar1 nedeniyle endige vericidir.

Bir gcok temel hizmete ulasmak, otomobil kullanimini
gerektirmektedir

.....

saglik hizmetleri gibi temel hizmetlere ulasimi gelistirmekte, ancak bu gelisime yalnizca
otomobile sahip olanlarla sinirli kalmaktadir. Bunun sonucunda bir ¢ok dezavantajli kisi,
tasimaciligin avantajlarindan tam olarak yararlanamamaktadir.



Mevcut fiyat yapilari, bireysel tasimaciligi avantajh hale
getirmektedir

Demiryolu ve otobiis hizmetlerinin yolcu {icretleri, 6zel otomobil kullanimi masraflarindan
daha hizli bicimde artmaktadir. Bu egilim, toplu tasimacilik yerine 6zel otomobil
kullanimini desteklemektedir. Nakliye amagcl tasimacilik {icretlerinin diismeye devam
etmesi, tasimacilik talebini artirarak, tagimaciligin yogun oldugu ekonomik etkinliklere ve
lojistige neden olmaktadir. Her iki egilim de tren yolu tasgimacili§inin canlandirilmasin
hedefleyen Ortak Tasimacilik Politikasindan uzaklasilmasina neden olmaktadir.

@ Tasimacilik fiyatlarinda umutlandirici gelisim belirtileri

Tasimacilik {icretlerinin, dis masraflarin fiyatlara daha fazla yansitilmasini hedefleyen
yeniden yapilandirma siirecinde yavas bir ilerleme mevcuttur. Demiryolu ve karayolu
tasimacilig1 icin yiiriirliige konan gergeve tiiziikler, adil ve etkili fiyatlandirma ve daha
stirdiiriilebilir tasgimacilik sistemine dogru ilerlenmesini saglayan olumlu gelismelerdir.
Ancak hava ve su yollar1 tasimaciligini heniiz kapsamamaktadir.

Altyapi yatirhbmlarinin, ekonomik ve gevresel gereksinimleri
dengelemesi gerekmektedir

Ozellikle karayolu ve yiiksek hizli demiryolu igin altyap1 galigmalar: genislemeye

devam etmektedir. Tagimacilik altyapisinin genisletilmesi, gelismis ulagim ve kapasite
gereksinimlerine karsi en sik kullanilan politik yanittir. Ancak karayolu tasimacilig:
fiyatlandirmasi ve trafik tikaniklig: {icretleriyle mevcut altyap1 kullaniminin en iyi hale
getirilmesi, daha az sayida yeni altyap1 gelistirme ¢alismasiyla talebin karsilanmasi igin bir
yol sunmaktadir.

® Tasimacilik altyapisi, dogal yasam ortamlarini parcalamaktadir

Tasimacilik altyap1 aglar genellikle yararl bir stireg gibi kabul edilir ancak genislemesi,
trafigin artmasi ve kentsel alanlarin yayilmasi, dogal yasam ortamlari ve biyo-gesitlilik
tizerinde 6nemli bir tehdit olusturmaktadir. Rahatsiz edici faktorlere yakinlik, topragin
boliinmesi ve dogal yasam ortamlarinin izolasyonu, hayvan gruplarinin dogal gog ve
hareketleri iizerinde yeni engeller olusturmaktadr.



Giris

Bu rapor, EEA'nin TERM (Tasimacilik ve
Cevre Raporlama Mekanizmasi) tasimacilik
ve gevre biitliinlestirme gostergelerinden
alinan on se¢ilmis sorunun 6zetini
icermektedir.

Raporun amaci, tasimaciligin cevresel
etkilerinin azaltilmasindaki temel
zorluklarin bazilarini belirtmek ve genel
olarak tagimacilik sisteminin gevresel
performansini gelistirmek i¢in Oneriler
sunmaktir. Raporda, ontimiizdeki yillarda
tizerinde durulmasi gereken on 6nemli
sorun incelenmektedir. Bu sorunlar,
TERM'in omurgasin olusturan yedi
politika sorusundan tiiretilmistir. Daha
onceki TERM raporlarinda oldugu gibi bu
rapor da, AB politikasi belgeleri ile gesitli
tasimacilikla ilgili ve gevresel direktiflerde
yer alan mevcut amaglar ve hedeflere dogru
ilerleme agisindan gosterge egilimlerini
degerlendirmektedir.

Secilen sorunlar, TERM'den cikartilabilecek
tiim sonuglar1 icermemekte, daha ¢ok
TERM'in gereksinimlerini genel olarak
kapsamaktadir. Bu nedenle okuyucularin,
daha fazla bilgiye ulasmak icin TERM bilgi
sayfalarmni incelemeleri 6nerilmektedir.

TERM: iki katmanh bilgi sistemi

TERM raporlari, artik resmi bir gosterge
esasli raporlama mekanizmasi seklinde
bes yillik olarak yayimlanmaktadir. Ortak
Tagimacilik Politikasinin (AT 2001a)
cevresel degerlendirme araglarindan biri
olarak AB politikalarinin gelistirilmesinde
onemli temeller saglamaktadir. EEA bu
raporla, gectigimiz on yilda yasanan temel
gelisimleri ve karsilasilacak zorluklar:
gOstermeyi amaglamaktadir.

Su anda TERM, yedi politika sorusu
etrafinda yapilandirilmis 40 gostergeden
olugsmaktadir. Ust diizey politika
yapicilarindan teknik politika uzmanlarina
kadar genis bir hedef kitleye hitap
etmektedir. Bu nedenle, farkli analitik
ayrintilar igeren iki katmanl bir bilgi sistemi
seklinde diizenlenmistir.

Bu rapor, gostergelerden ¢ikartilan dnemli
mesajlar1 bir araya getirmektedir. Gosterge
bilgi sayfalari, daha ayrintili bir bilgi
katmanidir. Bu bilgi sayfalar asagidakiler
de dahil olmak iizere her gosterge

i¢in derinlemesine bir degerlendirme
saglamaktadir: gostergeyle ilgili ana politika
kapsami1 ve mevcut AB politika hedeflerine
genel bakis; veri kalitesinin ve eksikliklerin
analizi; meta verilerin agiklamasi; gosterge
ve verilerin ileride gelistirilmesiyle ilgili
oneriler. TERM gostergeleri bilgi sayfalari,
bu raporun bagvurdugu bilgi sistemidir

ve EEA web sitesi http://themes.eea.eu.int/
Sectors_and_activities/transport/indicators
adresinden indirilebilir.

Raporun kapsami

Rapor, tiim 31 EEA iiye devletini kapsamay1
hedeflemektedir. Bu iilkeler, 25 AB Uye
Devleti, ii¢ aday iilke (Romanya, Bulgaristan
ve Tiirkiye) ve Norveg, zlanda ve
Liechtenstein’dir. 2004 yazinda AB iiyeligine
bagvuran Hirvatistan, raporun kapsaminda
yer almamaktadir. Isvigre bazi durumlarda
veri saglamaktadir ve istatistiklerin
bazilarinda yer almaktadir. Verilerde
eksiklik bulundugunda bu durum genellikle
belirtilmektedir.

Siire agisindan bakildiginda bir ¢ok gosterge
1990’dan sonraki yillar1 veya gerekli goriilen
bir ka¢ durumda daha genis bir zaman
dilimini kapsamaktadir. Ancak yeni Uye
Devletlerden verilerin kisa bir siire énce
geldigi veya merkezden planlanan bir
yonetimden pazar ekonomisine gegisin
yarattig1 biiyiik degisimler nedeniyle
kiyaslama yapilmasinin uygun olmadig1
durumlar bulunmaktadir.

Bagska bir kaynak belirtilmedigi stirece bu
raporda yer alan tiim degerlendirmeler
TERM bilgi sayfalarindan alinmistir ve
Eurostat'tan gelen verileri temel almaktadir.

Bu raporda AB-15 terimi 15 eski AB Uye
Devletini, AB-10 ise on yeni Uye Devleti
tanimlamaktadir.



TERM politika kapsami, siireci ve kavramlari

Amsterdam Antlasmasi, gevresel ve sektorel politikalarin bitiinlestirilmesini,
stirdurulebilir kalkinmaya dogru giden bir yol olarak tanimlamaktadir. 1998
yilinda Cardiff'te yapilan zirvede Avrupa Devlet ve Hikiimet Baskanlari
Konseyi, Komisyondan ve ulastirma bakanlarindan, entegre tasimacilik ve
cevresel stratejiler gelistirme gabalari lizerine odaklanmalarini istemistir.
Ayni zamanda ve EEA tarafindan tasimacilik ve cevresel gbstergeler
Uzerinde yapilan ilk galismalari takiben birlesik Tasimacilik ve Cevre Konseyi,
Komisyonu ve EEA'yi politika yapicilarin kendi bitlinlestirme politikalarinin
ilerlemesini 6lgmesini saglayacak bir tasimacilik ve gevresel raporlama
mekanizmasi (TERM) olusturmaya davet etmistir. Altinci gevre eylem
programi (6EAP) (AT, 2001c) ve surdirtlebilir kalkinma igin AB stratejisi (AT,
2001b), butlinlestirme stratejileri ve gevresel temalarin yani sira sektorel
bitlinlesmenin izlenmesi gereksinimini bir kez daha ortaya koymustur.

TERM'in temel amaci, belirlenmis bir dizi temel gésterge grubunu esas alarak,
tasimacilik ve gevresel butlinlestirme stratejilerinin ilerlemesini ve etkenligini
izlemektir. TERM gostergeleri, yedi 6nemli soruya hitap edecek sekilde
secilmis ve gruplandiriimistir:

1. Tasimacilik sektorinin gevresel performansi artiyor mu?

2. Tasimacilik talebini ydnetmede ve sistemlerin ayrilmasinin
gelistiriimesinde daha iyiye gidiyor muyuz?

3. Alansal ve tasimacilik planlamasi, tasimacilik talebini ulagim
gereksinimiyle uygun hale getirecek sekilde daha koordinasyonlu hale
geliyor mu?

4. Mevcut tasimacilik altyapisi kapasitesinin daha iyi kullanilmasini saghyor
ve daha dengeli bir turler arasi tasimacilik sistemine dogru ilerliyor
muyuz?

5. Dis maliyetlerin fiyatlara yansitildigi daha adil ve daha etkili bir
fiyatlandirma sistemine dogru ilerliyor muyuz?

6. Daha temiz teknolojik yontemler, ne kadar gabuk kullanima hazir hale
geliyor ve araglar ne kadar verimli kullaniliyor?

7. CGCevresel yonetim ve izleme araglari, politika yapma ve karar verme
mekanizmalarini desteklemek igin ne derece etkili kullaniliyor?

TERM gosterge listesi, tasimacilik ve gevre sisteminin en dnemli yonlerini
kapsamaktadir (itici gligler, baskilar, gevrenin durumu, etkiler ve toplumsal
tepkiler — DPSIR cgerceve calismasi olarak anilmaktadir). Yukaridaki sorularin
yanitlanmasi igin gerekli géstergelerin uzun sireli vizyonunu gostermektedir.

TERM siireci Avrupa Komisyonu (Cevre Genel Midurlugl, Tasimacilik ve Enerji
Genel Mudurltagl, Eurostat) ve EEA tarafindan ortak olarak yonetilmektedir.
EEA Uye devletleri ve diger uluslararasi orgttler, veri girisi saglamaktadir ve
bunlara dizenli olarak danisilmaktadir.



Temel alinan bilgi sayfalari, Karasal Cevre
i¢in Avrupa Konu Merkezi, Hava ve Iklim
Degisimi i¢in Avrupa Konu Merkezi ve CE
— Delft danismanlik firmasi tarafindan
gelistirilmistir. Proje yonetimini ve metnin
son siiriimiiniin yazilmasini, EEA’dan Peder
Jensen tistlenmistir.

Yakin gelecekteki gelisimler

Bu rapor her noktay1 kapsamamaktadir.
Ornegin giiriiltiiye maruz kalma gibi karar
vermek i¢in yetersiz verilerin bulundugu ve
daha tutarl verilerin 2007 yilindan itibaren
gelmeye baslamasinin beklendigi durumlar
vardir. Ayrica gevresel yonetim stratejilerinin
uygulanmasi ve alansal planlama stratejileri
gibi konulara yeterince deginilmemistir.

Su anda bunlar, metodoloji ve bilgi veri
tabaninda gelisim icin tizerinde odaklanilan
noktalardir.

Suratlar

[zleme konusunda 6ne siiriilen bir diger
elestiri de genellikle eski verilere dayaniyor
olmasidir. Cogu durumda 2001’den
sonraki veriler mevcut degildir. Yeni veya
degistirilmis politikalarin izlenmesinde,
etkilerin goriilebilmesinin uzun zaman
almasi 6nemli bir sorundur. EEA, bu
sorunun iistesinden gelmek icin verilerin
daha cabuk elde edilebildigi az sayida
iilkeden gelen verilere dayanarak 6nemli
gosterge degerlerinin erken tahmini igin
yontemler gelistirmektedir. Bu sayede
gozlenen egilimlerde olas: degisiklikler
erkenden fark edilecek ve bu tiir sorunlarmn
daha yakindan izlenmesine olanak
saglanacaktir. Bu raporda, gozlenen egilim
farkliliklarimin gercekte bir degisimi mi?
yoksa yalnizca kiigiik bir oynamay1 mi?
yansittigini gormek i¢in bir kag durumda bu
tlir erken veriler kullanilmigtir.

Tum dederlendirmelerin yaninda glilen veya kizgin suratlar bulunmaktadir. Farkli

suratlar asagidaki gibi yorumlanmalidir:

@ Olumlu edilim, politika hedefine veya amacina dogru giden

@ Olumsuz edilim, politika hedefinden veya amacindan uzaklasan

Veri aciklar veya polige hedefi veya amacinin olmamasi nedeniyle egilimin

dederlendirilmesi mimkln degildir



Politika yapicilari icin on onemli
tasimacilik ve ¢evre sorunu

Giderek artan tasimacilik hacmi, ayirma politikasinin
gerceklesmesini zorlastiriyor

Aracg sayisindaki artisa karsin karayolu tagimaciligindan
kaynaklanan hava kirletici emisyonlar azalmaktadir

Kara ve havayolu tasimaciligindan kaynaklanan sera gazlari
emisyonlari artmaktadir

Alternatif yakitlar politikasi, biyolojik yakitlar ile etkili olmaya
baslamaktadir

Kara ve havayolu tasimaciliginin pazar paylari artmaya devam
etmektedir

Bir gok temel hizmete ulasmak, otomobil kullanimini
gerektirmektedir

Mevcut fiyat yapilari, bireysel tasimaciligi avantajh hale
getirmektedir

Tasimacilik fiyatlarinda umutlandirici gelisim belirtileri
gozlenmektedir
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dengelemesi gerekmektedir
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1.

Giderek artan tasimacihk

hacmi, ayirma politikasinin
gerceklesmesini zorlastiriyor

® Tasimacihik hacmi, asagi yukari GSMH ile paralel bicimde buylimeye devam
etmektedir. Ortak Tasimacilik Politikasi’nin temel amaci olan tasimaciliktaki
biiyimenin ekonomik biiyiimeden ayrilmasi hedefi yalnizca bir kag AB Uye

Devletinde saglanmistir.

Kargo tasimaciligi hacmi, {iretim hacmiyle
yakindan iligkilidir ve bunlarla beraber
artacaktir. Ancak daha az nakliye
gereksinimine sahip hizmet etkinliklerine
dogru bu kayma, bu biiylimenin
yumusamasiri saglayabilir. Yolcu
tasimaciligl hacmi, gelir ve arabaya sahip
olma oraniyla, dolayisiyla GSMH (OECD,
2003a) ile yakindan iliskilidir.

Ton-km veya yolcu-km olarak ifade edilen
AB-25'deki tasimacilik hacmi, gectigimiz
on yilda diizenli olarak artmistir. Bu

artig yolcu tagimaciliginda % 20, kargo
tasimaciliginda ise % 30 olmustur. Bu
oranlar, enerjinin verimli kullanilmasinda
ulasilan tiim kars1 gelisimlerden daha
biiyiiktiir. Bu nedenle enerji titketiminde
bir artis olmustur. Ancak tagimacilik
hacmindeki artis, diizenleme gerektiren
kirleticilerin emisyon seviyelerinde elde
edilen gelismelerden daha az oldugundan,
genel olarak emisyonlarda bir azalmaya yol
acmugtir. Ortak Tagimacilik Politikasinin,
yani tasimciliktaki biiyiimenin, ekonomik
biiytimeden ayrilmasi politikasi, kargo
tasimacilig1 icin saglanamamistir ancak
yolcu tasimaciliginda orta diizeyli bir
ayrilmanin elde edildigini gosteren

baz1 gostergeler bulunmaktadir. AB-

10’da ekonomik biiyiime tasimaciliktaki
biiytimeyi (hem yolcu hem kargo
tasimaciliginda) gegmis olmasina karsin
AB-15'te durum bdyle degildir. Yeni Uye
Devletlerin, ge¢misteki endiistriyel ve
tarimsal {iretimlere odaklanan, tasimaciliga
¢ok daha fazla dayali ekonomilere

sahip olmalar1 bu durumun mantikh bir
agiklamasi olabilir. Ancak bu devletler de
AB-15 iilkelerinde oldugu gibi daha fazla
hizmete yonelik ekonomilere dogru gecis
yapmaktadirlar. Diger bir deyisle ekonomik
biiytimedeki odaklanma, ekonominin daha
az tasimaciliga yonelik alanlarda meydana
geldiginden, ayrilma saglanmis gibi
goriinmektedir.

Danimarka veya Irlanda gibi iilkelerin
ekonomilerinin, tasimacilik agisindan diisiik
yogunlukta olmasi ve azalmasi gercegi
(AB-15 ortalamasinin yaklasik iigte ikisi),
bat1 Avrupa devletlerinin ekonomilerinde
tasimacilik yogunlugunun azalmasinin da
miimkiin olabilecegini gostermektedir. Bir
raporda (DETR, 1999), Birlesik Krallik’tan bir
uzmanlar grubu, tasimaciliktaki biiytimeyle
GSMH'deki biiylimenin birbirinden
ayrilabilecegini 6ngérmiis ve bunun
saglanmasi icin fiyatlandirma politikasi ile
yatirim girisimlerinin birlikte kullanilmasin1
onermektedir. Grup, 6zellikle dis tagimacilik
giderlerinin dikkate alinmadig (fiyatlara
yansitilmadig1) durumlar olmak iizere
ekonomiye zarar vermeden trafik hacminde
azalmalarin meydana gelebilecegini
belirtmisgtir.

Asil hedefin ¢evre tizerindeki baskinin
azaltilmasi oldugu ve bunun tasimacilik
hacmiyle birlikte birim tasimacilik basina
cevresel etkinin azaltilmasiyla miimkiin
olacag1 unutulmamalidir. Cevresel baskinin
azaltilmas: agisindan en iyi stratejiler

her ikisini de hedeflemelidir. flerideki
boliimlerde de goriilebilecegi gibi ikinci
madde tizerinde biiytiik cabalar sarf edilmis
ve basarilar elde edilmistir. Ancak bu
basarinin 6nemli bir boliimii, ilk maddenin
gereklerinin yerine getirilememesiyle
faydasiz hale gelmistir.



Tasimacilikta ve GSMH’de biiyiime

Grafiklerde kargo ve yolcu tasimacilig
hacimlerinde giiclii artislar ve bunlarin
ekonomik biiyiimeyle baglantis
gosterilmektedir. AB-15"te (soldaki
grafik) GSMH, yolcu tasimaciligi biraz
daha hizli, kargo tasimacilig1 biraz daha
yavas biiylimiistiir. Bu durum, i¢ pazarin
devreye girmesine takiben Avrupa
ekonomilerinin biitiinlesmesinde artis
oldugunu gostermenin yanu sira yolcu
tasimacilig1 talebinde olas1 bir doygunlugu
gostermektedir. Bes yeni Uye Devlette
(CZ, SI, SK, PL, HU, sag grafik), GSMH,

tasimacilik hacmine gore ¢ok daha hizh
biliyiimiigtiir. Tasimacilik yogunlugundaki
biiyiik diisiis, daha fazla hizmete yonelik,
1992’den bu yana saglanan 6nemli ekonomik
gelisim ile ayirma politikalarin birlestiren
ekonomilere geg¢isin sonucudur.

Genel olarak AB-25te kargo
tasimaciligindaki biiyiime, ekonomik
biiytimeyi ge¢cmisken, yolcu tasimaciligi
hacmi biraz daha yavas biiytimiistiir.

AB-15te tasimacilikta biiyiime

5 yeni Uye Devlette tasimacilikta biiyiime
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E-is ve uzaktan calisma sistemleri, tasimacilikta orta diizeyli

azalmalar saglayabilir

Bilgi ve iletisim teknolojisi (BIT), tasimacilikta azalmalar yaratabilir ancak bu
potansiyel oldugundan fazla dederlendiriimemelidir. BIT'in tasimacilii, 6rnegdin
uzaktan galisma (evden calismak icin BIT kullanimi), internet (izerinden aligveris
ve telekonferans yoluyla azaltacagi beklenmektedir. Ancak Wuppertal Enstitiist
tarafindan hazirlanan bir rapora gére, asadidaki sinirlandirmalar nedeniyle bunun
yararinin ancak orta dlizeyli olabilecedi belirtilmistir:

— kazanilan para ve zaman, yine belirli bir diizeyde tasimacilik gerektiren baska

bir etkinlikte harcanacaktir;

— tasimacilikta azalma, niifusun yalnizca kiigik bir bélimu icin gegerli

olabilecektir;

— internet Uzerinde alisveriste, kisisel tasimaciliktaki azalma, nakliye

tasimaciliginda artisa neden olacaktir.

(Wuppertal Enstitlst, 2003)
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2. Aracg sayisindaki artisa karsin
karayolu tasimaciligindan
kaynaklanan hava kirletici
emisyonlar azalmaktadir

@ Avrupa emisyon standartlarinin saglanmasi igin gerekli teknolojik gelismeler
sayesinde karayollarindaki arag filosu giderek daha temiz hale gelmektedir.
Gelismeler, trafikteki arag sayisi artisina kiyasla 6nemli dlglide daha hizl
gerceklestirildiginden, havadaki zararli madde emisyonlarinda belirgin
azalmalar meydana gelmistir. Buna karsin insanlarin zararli kirleticilere maruz
kalmasinin azaltiimasi, 6zellikle NO, ve ince pargaciklar agisindan 2010 yilhinda
gerceklestiriimesi planlanan hava kalitesi hedeflerinin saglanmasi igin daha

baska girisimler gerekmektedir.

Karayolu tasitlarinda kullanilan katalitik
konvertorler ve azaltmaya yonelik diger
teknik onlemler, kirletici emisyonlar1 6nemli
olctide azaltmistir. Diizenlemeye tabi
kirleticilerin emisyonlari, EEA bolgesinde
1990 ile 2001 yillar1 arasinda % 24-35
arasinda azalmistir (hava ve denizyolu
tasimaciligl dikkate alinmamaktadir).
Karayolu tasitlar1 i¢cin AB emisyon
standartlar1 uygulamasi olmasaydi (Euro
emisyon siniflart) emisyonlar 1980’lerin
baslarindaki seviyesinden ¢ok daha
yukarida olabilirdi. Arag teknolojisi, yakat
kalitesindeki gelismelerle paralel olarak
ilerlemektedir. Kursun yasaklanmis ve

2005 y1l1 (500 ppm) ve 2009 (10 ppm) igin
gecerli olacak yeni kiikiirt igerigi standartlar
belirlenmistir. Ancak, araglarin tiir onay1 i¢in
kullanilan standart test dongiilerinin, gercek
siiriis kosullarini temsil etmedigini gosteren
kanitlar artmaktadir. Dizel araglarda, yakit
tliketimi ve diisiik emisyonlarin artmasi
pahasina gii¢ artis1 i¢in yapilan ‘chip tuning’
(elektronik motor islemcisi diizenlemesi)
islemi sorunu, kayg: vericidir (MS, 2004).

Cevreyi ve insan sagligin kirleticilerin
etkisinden korumak i¢in Ulusal Emisyon
Tavan Degerleri Yonetmeligi (2001/81/

EC), karayolu hari¢ mobil makineler

icin yonetmelik (2004/26/EC, 6rnegin

kita i¢i gemiler ve lokomotifler) ve hava
kirleticileri konsantrasyonlarinin limit
degerleri yonetmeligi kabul edilmistir.
Ayrica 12/2010'da hafif hizmet tagitlar
(Euro 5) ve agir hizmet araglar1 (Euro 6)

i¢in yeni Onerilen standartlar, bu amaca
katkida bulunacaktir. Ancak tasimaciligin
yarattig1 hava kirliligindeki azalmaya karsin
sehirsel bolgelerde hala ciddi diizeyde hava
kalitesi sorunlar1 mevcuttur. Avrupa’da
hava kirleticilerine maruz kalma sonucunda
erken Olecegi tahmin edilen kisi sayis1

100 000 civarindadir. Bunlarin on binlercesi
tasimacilikla iliskili hava kirliligiyle
baglantilidir. Bu 6liim rakamlars, trafik
kazalarinda 6lenlerden ayridir (2002 yilh

31 EEA tiyesi iilkede 58 000). Tasimacilikla
iligkili hava kirliliginin yarattig1 saglik
riskleri arasinda kalp ve akciger sorunlari,
solunum rahatsizliklar1 (6rnegin astim)
belirtileri ve alerjik reaksiyonlarin
siddetinin artmasi riski gosterilebilir sekilde
gelismektedir (WHO, 2004).

Karayolu tasimaciliginin aksine, demiryolu,
havayolu, denizyolu ve kita i¢i gemi
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar,
kat1 veya zorunlu emisyon standartlarinin
bulunmamasi nedeniyle sabit kalmis

veya yalnizca ¢ok az azalmistir. Karayolu
hari¢ mobil makineler i¢in emisyon
standartlarini igeren yonetmeligin, kita ici
gemi tasimacilig1 ve dizel yakitl demiryolu
tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar1
diisiirmesi beklenmekteyken, kisa bir siire
once tasimacilikla ilgili bakanlar, denizyolu
araglarmin kullandig: yakattaki kiikiirt
icerigini 2006 yilindan itibaren % 5’ten

% 1,5%e indirmek iizere politik anlasmaya
varmiglardir. Ancak denizyolu araglarindaki
motorlarin uzun kullanim 6miirleri, yeni
teknolojilerin etkili bicimde kullanilmaya
baslanmasi i¢in ¢ok zaman ge¢mesi
gerektigini gostermektedir

Tasimacilik hacimlerinin artmaya devam
etmesi beklenmektedir. Bu artisin, elde
edilen ve yeni tliziikten beklenen 6nemli
azalmalarin etkisini ortadan kaldirmamasi
icin kullanic1 davraniglar: tizerine daha fazla
odaklanilmas: gerekmektedir. Secenekler
arasinda temiz araglar icin tesvikler,
karayolu kullanicilari fiyatlandirma
politikalar1 ve ¢evresel bolgelendirme
bulunmaktadr.



Tasimacilhikla baglantili zararh hava kirleticileri emisyonlarinda azalma

(31 EEA iiye devleti)

Partikiil (PM,,), asitlestirici maddeler (NO,,
NMVOC’ler) ve ozon 6nciill maddeleri
(80,, NO,, NH,) emisyonlarindaki
azalmalar, daha ¢ok karayolu tasitlar
egzoz gazi aritma sistemlerindeki yenilikler
ve yakit kalitesindeki yiikselmeden
kaynaklanmaktadir. Otomotiv emisyonlar1
ve yakat kalitesi (diisiik kiikiirt
konsantrasyonu) igin AB standartlar1 bu
konuda ¢ok etkili olmustur. Daha kati
limitler ytirtirliige gireceginden ve eski
araglarin yerini yenileri alacagindan,

daha fazla diisiis saglanacaktir. Baz1
uilkeler, arag filolarin1 daha temiz tasitlarla
modernize etmek i¢in eski tasit ithalini
yasaklamislardir.
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SO, emisyonlarinin 6nemli bir béliimii uluslararasi denizcilikten kaynaklaniyor

(25 EEA iiye devleti)

1990’1 yillarda karayolu tasimaciligina bagh
kiikiirtdioksit emisyonlar1 6nemli dl¢lide
azalmistir (% 70). Bu durum, o donemdeki
trafik artisana karsin, otomotiv yakitlarinin
kiikiirt igeriginde saglanan 6nemli
azalmalarin sonucunda meydana gelmistir.
Ulusal gemicilik (i¢ su yollar1 ve gemicilik)
kaynakl1 emisyonlar da yakitta saglanan
benzer kiikiirt igerigi stnirlamalar1 sayesinde
% 7'yi askin oranda azalmistir. Ancak

sivil havacilik ve uluslararas: gemicilik
etkinliklerinden kaynaklanan emisyonlar,
bu tiir kisitlayica tiiziiklerin bulunmamas:
nedeniyle 6nemli dlciide artmistr.
EMEP’ten (Uzun Vadeli Sir Otesi Hava
Kirliligi Hakkinda UN-ECE S6zlesmesine
Bagli Cevresel izleme, degerlendirme ve
koruma programi) alinan son tahminlerde,
Avrupa sularindaki uluslararas: denizyolu
tasimaciligindan kaynaklanan kiikiirtdioksit

emisyonlari, AB-15 iilkelerindeki tiim SO,
emisyonlarina (tiim sektorler) % 39 gibi
yiiksek bir oranda katkida bulundugu
belirtilmektedir. Deniz tasitlar1 yakitindaki
kiikiirtle ilgili son anlasma, bu durumu
degistirecektir.
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Test siireci emisyonlari, her zaman gercek kullanim emisyonlari tarzini

gostermemektedir

Motor testi stirecleri, prensipte tim araglarin ayni sekilde ve gercekgi kosullar altinda
test edilmesinin saglanmasi icin tasarlanmistir. Ancak mevcut test sliregleri, motorlarin
gercekte kullaniima seklini yansitmamaktadir. Bu nedenle test stireci kosullarinda
emisyon standartlarini saglamak icin tasarlanmis motor kontrol sistemleri, gercek
trafikte o kadar iyi calismayabilmekte. Bu durumun yasandigi belgelenmistir (COST346,
2004) ve sehirlerdeki hava kalitesinin, arag filosu verilerinin gosterdigi dlizeyde
igelsmemesinin nedenlerinden birisi bu olabilir.

Diger 6nemli bir sorun da, dizel motorlarda uygulanan elektronik motor
modifikasyonun (chip tuning) giderek daha fazla kullanilmasidir. Yakin zamanda
hazirlanan bir raporda, yeni dizel araglardan yarisinin biylk bir kisminin modifiye
edilmis olabilecedini, 6zellikle partiklllerde olmak lizere emisyonlar tzerinde 6nemli
bir artisa neden oldugu (Uc¢ kat kadar) belirtiimektedir (MS, 2004).
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3. Kara ve havayolu tasimacihigindan
kaynaklanan sera gazlari
emisyonlari artmaktadir

Tasimacilikta tiketilen enerji miktari ve ortaya ¢ikan sera gazi emisyonlari,
araclarin verimindeki gelistirmelerin sagladigi yararlari strekli artan
tasimacilik hacmi nedeniyle gecmektedir. Mevcut politikalar, yeni
otomobillerin ortalama emisyonlari, otomobil endlstrisi tarafindan taahhit
edilen 140 g CO,/km emisyon hedefini saglamak Gzere olsa bile, biiyimeyi
durdurmak icin yeterli dedildir. Uluslararasi havaciliktan kaynaklanan
emisyonlar hizli bicimde artmaktadir ve bu tasimacilik tiiri hentiz Kyoto

Protokollinde yer almamaktadir.

Su anda tagimacilik, AB-25'deki

enerji tiiketiminin yaklagik % 35'ini
kapsamaktadir. Toplam CO, emisyonlar1
artmakta ve Kyoto hedeflerinin
karsilanmasini zorlastirmaktadir. Yolcu
araglarin daha verimli hale getirilmis
olmasina karsin tasimaciliktaki talep
artig1 daha yiiksek olmus ve gectigimiz
on yilda tasimacilik kaynakli sera gazi
emisyonlarinda yaklasik % 20 net artis
gozlenmistir.

Avrupa otomobil {ireticilerinin (ACEA)
yolcu tagitlarinin ortalama CO, emisyonunu
1995'deki 186 g/km degerinden 2008
yilinda 140 g/km’ye goniillii olarak
indirme taahhiidi, tasimaciliktan
kaynaklanan sera gazlarini azaltmada
yeterli olmayacaktir. Kore ve Japonya'daki
otomotiv {ireticileri de 2009 tarihine kadar
buna paralel taahhiitlerde bulunmuslardir.
Projeksiyonlar, 1990’dan 2010’a kadar
tagimacilik kaynakl CO, emisyonlarinin,
taahhtitlerdeki hedefler saglanabilirse % 25,
taahhtitlerin olmadig1 varsayildiginda ise
% 35 oraninda artacaktir. Komisyonun,

bu taahhiitlerle ilgili ilerleme raporunda,
ACEAnin 2008 hedefini saglamak yolunda
bagariyla ilerledigi belirtilmektedir. Bu
bagar1 daha ¢ok teknolojik gelisimler
sayesinde elde edilmis olsa da % 15’lik
boliimii dizel araglarin toplam arag
satisindaki payimnin 6nemli dlciide
artmasindan kaynaklanmaktadir. Bu
nedenle bazi olumlu egilimler bulunmasma
karsin, daha ytiksek bir gelisme hizinin
yakalanmasi gerekmektedir (EC, 2004a).
Taahhiidiin, minibiis ve kamyonlar1
kapsayacak sekilde genisletilmesi yararh
olabilir.

Arag agirliginin artmasi, koltuk 1sitic
ve klima gibi yardimci donanimlarin

kullanilmas yakat tiiketimini artirirken,
gliclii bir sera gazi olan sogutma sivis1 2
(HFC) s1zintilari, iklim agisindan bir diger
olumsuz etkendir. Tiir onay1 igin yapilan
motor testi siireclerinde kullanilan araglarda
bu tiir donanimlar bulunmamaktadir.

Bu nedenle otomobil {ireticilerinin
taahhiidiiniin kapsaminda yer almamakta
ve Komisyonun bir raporuna (EC, 2003)
gore, ekstra 16-28 g/km’ye esdeger bir
CO emisyonuna neden olarak taahhiitle
saglanan avantajin biiyiik bir kismini
ortadan kaldirmaktadir.

Havacilik, iklim degisikligi agisindan
onemli ve etkisi giderek artan bir etkendir.
Ugaklardan, agi§a ¢ikan CO,nin iklim
tizerindeki dogrudan etkisinin yani sira
yogusma izleri (buhar izi) ve sirriis bulutlar
olusmasina neden oldugundan, iklim
degisimini dolayli olarak da etkilemektedir.
Toplam etki, dolayl etkiler de dahil
edildiginde CO,'nin tek bagina etkisinden
2—4 kat kadar daha fazla olabilmektedir
(IPCC, 1999). Hava tasimacilig1 giderek
biiytimektedir ve iklim tizerindeki etkileri
kisa bir siire sonra yolcu araglarinin etkisini
gececektir. 2030 yil1 itibariyla etkinin

iki katina ¢ikacagi tahmin edilmektedir.
Uluslararas: gemicilikle birlikte havacilik da
Kyoto Protokoliiniin kapsaminda degildir.

Mevcut durumda, tagimacilifin neden
oldugu sera gazi emisyonlarinin azaltilmasi
icin CO, performansina baglh vergilendirme
onlemleri veya biyolojik yakitlarin
kullanimina 6nem verme gibi daha

etkili politikalar gerekmektedir. Kirletici
emisyonlar i¢in uygulanan basarili AB
smirlar gibi, CO, emisyonu igin de smirlarin
belirlenmesi olasilig1 dikkate alinmalidur.



EEA liye devletlerinde tasimaciliktan kaynaklanan sera gazi emisyonlari giderek artmaktadir

Tiim EEA iiye devletlerine bakildiginda

AB-15
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4. Alternatif yakitlar politikasi,
biyolojik yakitlar ile etkili
olmaya baslamaktadir

Yakitlarin tim kullanim déngusu dikkate alindiginda tasimacilik sektortndn
sera gazlarn emisyonlarini azaltacak biyolojik yakitlarin kullanilmasinda
6nemli bir artis gorilmektedir. Biyolojik yakitlari, cevreye en iyi sekilde
yararli olmalarini saglamak icin olumsuz etkilerini en aza indirecek sekilde

Uretmek cok 6nemlidir.

Alternatif yakitlar politikasi, tasimacilik
sektOriiniin mazot ve benzine % 98’lik
bagimliligini azaltmay1 ve bunlarin yerine
baska yakitlarin kullanilmasini saglamay1
amaglamaktadir. Ayrica, sektoriin CO,
emisyonlarini da azaltacaktir. Geleneksel
benzin ve dizelin neredeyse kiikiirtsiiz

ve kursunsuz hale gelmesiyle ve giderek
daha siki1 emisyon normlarmin devreye
girmesiyle, alternatif yakitlarin olasi
emisyon avantaji sinirhidir. Simdiye

kadar alternatif yakitlar politikasinda asil
odaklanilan nokta biyolojik yakitlar olurken,
su anda bir ¢cok AB iilkesinde, metan

(CNG) ve propan (LPG) da kullanilmaya
baslanmistir. Teknoloji kullanilabilir

hale geldiginde hidrojen de gelecegin
yakitlarindan biri olarak kabul edilmektedir.

Bitkiler biiyiirken CO, absorbe
etmektedirler. Bu nedenle bitkilerden
tiretilen biyolojik yakitlardaki karbon
miktari, fosil karbondan ziyade geri
doniistiiriilmiis karbon olarak goriilmelidir.
Biyolojik yakit bitkileri (kolza tohumu,
aycicegi, bugday, seker pancari vs.) AB’de
yetistirilebildiginden, enerji tedarikinin
giivenligine de katkida bulunmaktadir.
Avrupa Toplulugu, biyolojik yakit iiretimini
destekleyen bir yonetmelik ile (2003/17/EC)

biyolojik yakit kullanimin tesvik etmektedir.

2005 yilinda % 2, 2010 yilinda % 5,75

pazar payna erisilmesi hedeflenmektedir.
Biyolojik yakitlar, yakit titketimine

bagh cevresel baskinin azaltilmasinin

bir yolu olabilir ancak biyolojik yakat
kullaniminin ¢evre {izerindeki etkileri hala
tartisilmaktadir. Ham maddelerin islenmesi,
giibre ve pestisitlerin kullanilmasi, yakit
tiretiminin neden oldugu bir enerji

tiiketimi bulunmaktadir. Ayrica, tarimsal
alanin 6nemli bir boliimii biyolojik yakat
iiretimine ayrilirsa, kalan toprakta gida
tiretimini yogunlastirmak i¢in 6nemli

bir baski olusabilir, biyolojik cesitlilik ve
tarimsal arazilerin toprak kalitesi iizerinde
olumsuz etkiler ortaya ¢gikabilir. Bunlar,
tarimsal {iretimin diger alanlarinda olan
olumsuzluklardan farkl: degildir ancak
biyolojik yakit {iretiminde kullanilan bitkiler
yiiksek bir fiyata erisirse, tarimsal alan
tizerindeki baskilar 6nemli Sl¢iide artabilir.

Su anda Avrupa’da, yiyecek mahsullerine
kars1 biiytiik dlgekli biyolojik yakit tiretimi,
yeterince rekabetci degildir. Kural olarak,
varil basina 75 amerikan dolari fiyath
petrolle rekabet etmesi gerekecektir. Bu
nedenle su anda kullanilan biyolojik
yakitlarin maliyet etkenligi, komiirlii termik
santrallerde biyolojik kiitlenin birlikte
yakilmas gibi diger CO, azaltic1 6nlemlerle
kiyaslanmaktadir ve 6nemli bir tartisma
konusudur. Biyolojik yakitlardan daha iyi
yararlanmak i¢in seliiloza, alkole ve sentetik
mazota doniistiirecek daha verimli gelismis
dontistiirme teknolojileri gelistirilmektedir.

LPG ve CNG'nin karbon igerigi benzinden
az oldugundan CO, emisyonlar1 agisindan
benzine kiyasla daha avantajlidir. Ancak bu
avantaj motorun kalibrasyonuna baglhidir;
Hibrit ve dogrudan piiskiirtmeli benzinli
araglarin piyasaya ¢ikmasiyla azalmasi
beklenmektedir. Dizel motorlarin enerji
agisindan daha verimli olmasi nedeniyle
mazotla kargilastirildiginda CO, agisindan
herhangi bir avantaj bulunmaktadir.

Yasal mevzuata bagh herhangi bir hedef
belirlenmemistir.
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AB-25'te biyolojik yakit iiretimi hala sinirhidir

2003 yilinda, biyolojik yakit {iretimi, AB-
25'deki karayolu tasitlarin toplam enerji
tiiketiminin yalnizca yaklasik % 0,6’sin1
karsiliyordu. Ancak son on yilda, 6zellikle
biyolojik mazotta olmak iizere biyolojik
yakait {iretimi 6nemli 6l¢lide artmstir.

Biyolojik mazot ve biyolojik etanol en
onemli iki biyolojik yakattir. Biyolojik mazot,
daha ¢ok kolza tohumu ve ayciceginden
iiretilmektedir. Biyolojik etanol ise

seker pancari, arpa, misir ve bugdayin
mayalandirilmasiyla elde edilmektedir.

Bir ¢ok tilke yalnizca bir biyolojik yakit
{izerine odaklanmay1 segmektedir. Uretimi
ve kullamimi tegvik etmek icin Uye
Devletlerin, biyolojik yakitin 6zel tiiketim
vergilerini % 100 oraninda diisiirmelerine
izin verilmektedir (Yonetmelik 2003/96/
EC). Bu nedenle baz iilkelerde, vergi
indirimleri yapilmistir. Almanya, avantajli
vergilendirme politikas1 sayesinde, biyolojik

yakat tiretiminde lider konumdadir. Biyolojik

yakait {ireten bir ¢ok diger tilkede de vergi
tesvikleri bulunmaktadir (EC, 2004b).
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Farkh yakitlar icin kuyudan-tekerlege sera gazi emisyonlari

Grafikte, kilometre basina emisyon

olarak yakait iiretimi, nakliyesi, dagitimi

ve kullanimiyla ilgili tahmini sera gazi
emisyonlar1 gosterilmektedir. Uzun vadede,
glinlimiiziin laboratuar deneme ¢alismalar1
gercek Olcekli tiretime dontistiiriilebilirse,
ligno-seliilozik biyo kiitleden iiretilen
biyolojik yakitlar, sera gazlarinin
azalmasinda en biiyiik katkiya sahip olma
potansiyeline sahiptir. Genel olarak

50 g/km'nin altinda emisyonlara
ulagabilecektir. Teknolojik gelisimler ve
Olgek etkilerinin yaratacagi ekonomi, su
andaki yiiksek maliyetleri azaltabilir ve
cevresel yararlar artirabilir (Ecofys, 2003).

Not: Cubuklar en iyi tahminleri ve
cizgiler ise literatiirden alinan araliklar1
gostermektedir. Koyu yesil cubuklar
gelecegin yakitlarini, acik yesil cubuklar
ise su anda mevcut olan yakitlar
gostermektedir.
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5. Karay ve havayolu
tasimaciliginin pazar paylari
artmaya devam etmektedir

@ Ortak Tasimacilik Politikasi‘'nin hedeflerinin tam tersine, tren, otobls ve kita
ici gemi tasimaciliginin paylari azalirken havacilik ve karayolu tasimaciligi
bluylimeye devam etmektedir. Ancak karayolu tasimaciliginin gevresel
performansi digerlerinden daha hizl arttigindan, bu artisin sonuglari gevre
agisindan beklenildigi kadar koéti dedildir. Hava tasimaciliginin hizli bliytmesi
ise sera gazI emisyonlari nedeniyle endise vericidir.

Su anda insan ve kargo tasimaciliginda
karayolu daha ¢ok kullanilmaktadhr.
Demiryolu, otobiis ve kita i¢i su yollar1 gibi
alternatif yontemlerin pazar paylar1 ¢ok az
ve diismektedir veya ayni diizeyde devam
etmektedir. Havayolu tasimacilig ise bir
istisnadir. Yillik % 5'i agkin biiyiime hiziyla,
en hizli biiyiiyen tasimacilik seklidir.

Karayolu kargo tasimaciliginin biiyiimesi,
diisiik fiyatlar ve diger yontemlere
(demiryolu, kita i¢i su yollar1) kiyasla,
karayolu tasimaciliginin giiniimiizde talebi
giderek artan esneklik ve ulagabilirlik
agisindan daha avantajli oldugundan,
desteklenmektedir. Genel olarak
bakildiginda, otobiis veya trenle toplu
tasimaciliga kiyasla 6zel arabalar igin de
aymusi gegerlidir. Toplu tasimacilik ancak
kentsel alanlarda ve uzun mesafelerde 6zel
arabalarla rekabet edebilmektedir.

Bu 6zelliklerden dolayi, karayolundan
demiryollari, su yollar1 ve toplu tasimaciliga
kayma hedefinin gerceklestirilmesi ¢ok
zordur. Ayrica bu tiir bir gegis, yalnizca
tasimacilik tiirlerinin gercekten rekabet ettigi
ve ayni tiir mal ve yolcu gereksinimlerine
hizmet edebildigi, pazarin yalnizca kiigiik
bir kesimi i¢in bir se¢enektir. Tasimacilik
tliriiniin degistirilmesi Ortak Tasimacilik
Politikasi'nin temel hedeflerinden

birisidir. Bu politikada, tasimaciligin
cevresel etkilerini en aza indirmek i¢in
ozellikle demiryolu olmak {izere alternatif
yontemlerin gii¢glendirilmesi 6nerilmektedir.

Cevresel bakis acisiyla alternatif tasimacilik
yontemlerine gegis (tren, otobiis vs.)
genellikle yararl olsa da goriindiigii kadar
olumlu olmayabilir. Ornegin 1990’1 yillarin
basindan bu yana kamyon ve arabalar

i¢cin AB emisyon smnirlari 6nemli 6lgiide
indirilmis olmasina karsin, lokomotifler
ve kita i¢i gemiler i¢in benzeri standartlar
2005 yilindan sonra ytiriirliige girecektir.
Bu nedenle karayolu tasimaciliginda
emisyon azalmalariyla yasanan olumlu
deneyimlerin 151g1nda, tiim tasimacilik
sistemlerinin cevresel performansini daha
da artirmak igin kararh bir sekilde ¢aba
gostermek de alternatiflerden biridir.
1998 Beyaz Kitap'ta (EC, 1998) belirtildigi
gibi tasimacilik yontemlerinin gevresel ve
sosyal maliyetlerini fiyatlara yansitmak
i¢in belirlenmis fiyatlandirma politikalars,
cevresel performansin artmasi igin tesvik
edici rol oynayabilir.

2001/2002 yillarinda yasanan kiiciik bir
diisiisten sonra (grafik metnine bakin),
diisiik {icretli tastyicilarin ¢ogalmasiyla
havayolu tasimaciifinda yasanan
yenilenmis hizli artis kaygi vericidir.
Havacilik, tiim kiiresel 1stnma potansiyelinin
yaklasik % 7’sinden sorumlu olmanin

yaru sira giirtiltii kirliliginin de dnemli
kaynagidir. Ayrica, havayolu tasimaciligiin
cevresel ve sosyal maliyetlerinin neredeyse
higbiri fiyatlara yansitilmamaktadir. Aksine
havayolu tagimacilig1 yakit vergisinin
olmamas ve bilet fiyatlarinda katma deger
vergisi (VAT) uygulanmamasinin yani sira
havalimanlar1 ve havayollari siibvansiyonlar
ve devlet yardimlarryla desteklenmektedir.
Bu durum gevre ve havalimani yakinlarinda
yasayan insanlar i¢in daha fazla ¢evresel
baskiya neden olmaktadir. Ancak bu sorun
incelenirken, her tasimacilik yontemindeki
siibvansiyonlar ve her yontemin gevre
tizerindeki etkilerine gore dikkate
alinmalidir.



Arabalarin saltanati siirilyor ve havayolu tasimacihigi biiyliyor

Yolcu tasimaciliginda arabanin paysi,
tiim tasimacilik iginde nispeten sabit bir

Yolcu tagimaciligi

%

bicimde % 70-75 arasinda kalmistir. Bu lider ~ °° |
konum, esneklik, ulasabilirlik, konfor gibi
niteliklerin yani sira yakit fiyatlarinin gergek 80 |

degerinin neredeyse degismemesiyle birlikte
agiklanabilir. Tren ve otobiis tasimaciliinin
ortak pay1, % 16 civarinda degismeden
kalmaktadir.

Diger yandan havayolu tasimaciligi
biiytimektedir. 11 Eyliil terorist saldirilar:
nedeniyle 2001 yilinda kisa bir siire diisiis
olmugtur. En son veriler 2002 yilinda, SARS
salgmi ve terdrle savagin patlak vermesiyle ]
aciklanabilecek kiiciik bir azalma oldugunu = Araba = Otobus
gostermektedir. Ancak 2003 yilindan bu Tren = Ugak
yana havayolu tasimacilig1 yeniden biiyiime
egilimini yakalamistir.

Karayolu tasimaciligi ilerliyor

Kargo tasimaciliginda karayolu % 75lik
bir paya sahiptir ve giderek biiylimektedir. %
Artan yolculuk hizlari ve son on yildir 100 ~
azalan tasimacilik fiyatlar1 bunun en 6nemli
etkenleridir. Karayolu tasimaciligindaki fiyat
diistisiinii yakalayabilmek i¢in demiryolu 80
tasimaciligr hizmet seviyesini (sikligini

ve ag yogunlugunu) diisiirmek zorunda

kalmistir. Bunun sonucunda demiryolu 60
tasimacilig: kiiglilmiistiir ve su anki pay1

yaklasik % 18'dir. Sistemler arasi ¢alisma
yapilamamasi, demiryolu tasimaciliginin 40
basarisini ve temiz, elektrikli lokomotiflerin
kullanilmasmi engellemektedir.

Kargo tasimacihgi

Not: Deniz tagimaciligi (hacim olarak karayolu 20 SKl'Jt?, .
tasimacilig kadar biiytiktiir) bu grafikte yer Demiryolu
almamaktadir. Havayolu kargo tasimacilig ve = Karayolu
boru hatlar (pipeline) da veri yetersizliginden 0 -

i il edi isti v > © > S
dolay: grafige dahil edilmemistir. & AR IR AR

Diisiik uicretli havayollarinin genel trafik artisi iizerinde etkisi

Dustik fiyatl operatérlerin, iskandinavya ve italya harig (Eurocontrol terminolojisinde
CRCO088 alani) olmak Uzere Bati Avrupa’daki pazar paylar (yapilan ugus sayisi temel
alinarak), 1991’'deki % 0,2 dederinden 2001’'de % 6’ya ulasmistir. Bu bliytime,
olusturduklari artan trafik miktarina oldugu kadar geleneksel havayolu operatérlerinin
trafiklerini azaltmis olmalarina da baglidir. Dusuk fiyath tasiyicilar 2001 yilinin ilk
ceyredi ile 2002 yilinin ilk geyredi arasinda 24 000 yeni ucus yaparken, bu slire iginde
geleneksel tasiyicilarin gergeklestirdigi ugus sayisi % 2 oraninda azalmistir.

Duslk fiyath tasiyicilar genellikle daha yiksek ytkleme oranlari yakalamaktadirlar.
Bu oran dustik fiyatl tasiyicilarda % 80 iken, geleneksel operatérierde % 70°tir.
Bu sayede yolcu sayisindaki artis, trafikteki artistan daha fazla olmaktadir. Diger
yandan dusuk fiyath tasiyicilar, uygun fiyath bilet sunmalari nedeniyle trafigin
artmasina neden olmaktadir. Uzun vadede, distik fiyatlar sayesinde daha fazla
insan havayolu tagimaciligini kullanabileceginden genel havayolu trafiginin
blytimesi beklenmektedir.



6. Bir cok temel hizmete
ulasmak, otomobil kullanimini
gerektirmektedir

®

Karayolu yolcu tasimacilhidinin nispeten yliksek hizi ve esnekligi, 6gretim,
is, alisveris ve saglik hizmetleri gibi temel hizmetlere ulagimi gelistirmekte

ancak bu gelisme yalnizca otomobile sahip olanlarla sinirl kalmaktadir.
Bunun sonucunda bir gok dezavantajli kisi, tasimaciligin avantajlarindan tam

olarak yararlanamamaktadir.

Ulasabilirlik, gesitli tasimacilik se¢eneklerini
kullanarak 6gretim, is, alisveris, saghk ve
eglenme hizmetleri gibi temel hizmetlere
ulasma kolaylig1 ve olasilig1 anlamina
gelmektedir. Bu ulasim, ekonomik ve sosyal
etkinliklerin vazgecilmez bir parcasidir.

Bu nedenle, miimkiin olan en az ¢evresel
etki ve ekonomik maliyet ile maksimum
ulasabilirlik saglamak, bir tasimacilik
politikasinin temel hedeflerinden birisidir.

Geg¢mis toplumlar, hem bireylerin hem de
toplumun yararina olacak sekilde insanlarin
ve mallarin hareketine olanak saglamak

i¢in cografi siirtiinme olarak da tanimlanan
engelleri azaltmak i¢in ¢alismislardir.
Gectigimiz yiizyilda arabalar ve karayolu
bu hedefe ulasmada basrolii tistlenmis ve
toplumlar bu sekilde degisime ugramigtir.
Aligveris olanaklar biiyiik 6l¢iide alisveris
merkezlerine taginmis ve isciler, ¢aligtiklari
alanlardan daha uzaklarda yasamaya
baslamislardir. Bu firsatlar kullanilarak daha
genis secenekler elde edilmis ancak bunun
bedeli, gilinliik hayatta tasimaciliga daha
fazla ihtiya¢ duyulmasina neden olmustur.
Bu, daha ¢ok piyasanin yonlendirdigi

bir siirectir ve tiim bireylerin yaptig
tercihlerin toplu olarak ortaya ¢tkmasmdan
kaynaklanmuistir.

Ozellikle arabasi olmayanlar veya (gengler,
yaslilar, oziirliiler vs.) gibi maruz durumda
olan kisiler olmak iizere toplumun

bazi kesimleri ulagabilirlik a¢isindan
dezavantajlidir. Toplu tasimaciligin
azalmasinin yani sira temel hizmetlerin
biiytiik sehirlerde mesken alanlarindan
sehrin dis kesimlerine kaymasi, bu gruplar

i¢in yasam kalitesinin diismesine ve
semtlerde yasama olanaklarinin azalmasina
neden olmaktadir. Bu insanlar i¢in ulasim,
yalnizca bir tasimcilik tiirii tercihi degil,
giderek bir araba sahibi olmaya daha

fazla dayanan temel hizmetlere ulasma
gereksinimidir.

Toplu tasimacilik, genellikle ulasabilirlik
acgisindan 6zel araglarla rekabet
edememektedir. Kirsal alanlardaki toplu
tasimacilik hizmetleri, toplumun tiim
kesimlerine diisiik diizeyde bile olsa ulagim
saglayarak sosyal ihtiyaclar1 karsilamak
i¢in sunulmaktadir. Toplu tasimaciligin,
ulasimin gelistirilmesi agisindan 6nemli

bir role sahip olma olanag1 en ¢ok uzun
mesafeli glizergahlarda ve biiyiik sehirlerde
mevcuttur. Kentsel alanlarda tasimacilik
talebi ve etkinlikler daha dar bir alana
yayilmaktadir ve mesafeler kisadir. Toplu
tasimacilik ile arabalar arasindaki avantajl
yolculuk siiresi orani, potansiyele katkida
bulunabilir. Arabalarin giremedigi sehir
merkezleri, cevresel bolgelendirme, park
politikalar1 ve araba kullanimini caydirict
onlemlerle daha iyi bir ilerleme saglanabilir.

Alansal planlama ve tasimacilik
planlamasinin daha iyi biitiinlestirilmesi,
toplumun her kesimine daha iyi ulasimin
sunulmasi acisindan ¢ok dnemlidir. Bu
stireg, diger bir cok eylemin yan sira yesil
alan gelisim sahalarindan elde edilen
finansal yararlarin, temel hizmetlerin eski
mesken alanlarindan ¢ekilmesinin sosyal
etkilerine gore degerlendirilmesini de
icermektedir.



Toplu tasimacilik basarisiz oldugundan arabalarin hakimiyeti devam ediyor

Verilen iki harita, niifusun daha az oldugu
merkezi alanin etrafina kurulmus dort
biiyiik kentin bulundugu (Amsterdam,
Utrecht, Rotterdam ve Lahey) Hollanda'nin
giiney bat1 kesimlerini kapsamaktadir.
Renkler, araba veya toplu tasimacilik ile

bir saat iginde ulasilabilecek is say1isini
gostermektedir. Araba ile ulasim (soldaki
sekil), toplu tagimacilifa kiyasla (sagdaki

Arabayla ulagim
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sekilde) daha fazladir. Yalnizca sehir
merkezleri baglantilar1 ve yogun kentsel
alanlarda ulasim agisindan toplu tasimacilik,
arabayla rekabet edebilmektedir. Bu
nedenle, toplu tasimaciliga mahkum
kisilerin, ¢alisma ve yasam alanlar: tercihleri
¢ok daha kisithdir (RIVM, 2001).

Toplu tasimacilik ile ulagim

Hizmetlerin merkezilestirilmesi, arabaya bagimhhg: artiriyor

Danimarka’da marketlerin sayis1 1948-1990
yillar1 arasinda yaridan fazla azalmigtir.

Ayni zamanda market aligverisine ulasmak
i¢in tasimacilik gereksinimi neredeyse dort
katina gikmustir (alttaki grafik) (DTU, 1996).

Hollanda’da, hizmetlerin birlestirilmesi
nedeniyle hastane sayis1 1990-1999 yillar1
arasinda 169’dan 137’ye inmistir. Yakin
gelecekte bu saymin daha da azalmasi
beklenmektedir (RIVM, 2003). Bu gelisimin
etkisi, hizmetlere ulasimin giderek daha
fazla arabaya bagimli hale gelmesi olmustur.
Arabasi olmayan veya araba kullanamayan
sosyal gruplar icin bu hizmetlere ulasim
Oonemli dl¢iide zorlagsmaktadir.
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Mevcut fiyat yapilari, bireysel

tasimaciligr avantajh hale

getirmektedir

Demiryolu ve otoblis hizmetlerinin yolcu Ucretleri, 6zel otomobil kullanimi
masraflarindan daha hizli bicimde artmaktadir. Bu edilim, toplu tasimacilik

yerine 6zel otomobil kullanimini desteklemektedir. Nakliye amagl tasimacilik
Ucretleri, tagimacilik talebinin artmasi ve tagimaciligin yogun oldugu
ekonomik etkinliklere ve lojistige yol agcarak dismeye devam etmektedir.
Her iki egilim de tren yolu tagimaciliginin canlandiriimasini hedefleyen Ortak
Tasimacilk Politikasindan uzaklasiimasina neden olmaktadir.

Tasimacilik fiyatlarindaki degismeler,
tasimacilik talebinin fiyat sinyallerine
tepkisi nedeniyle cevre iizerinde olumsuz
etkilere yol agmaktadir. Belirli bir tasimacilik
seklinin fiyatindaki degisikliklere, insanlarin
yeni duruma kisa vadede adapte olmasi

zor oldugundan ilk baslarda daha az etkili
olmaktadir. Uzun vadede ise davranis
adaptasyonu secenekleri arttigindan

etkiler biiyiimektedir. Ornegin otomotiv
yakit1 vergilerinde yapilacak artis, toplu
tasimaciliga gecis, arabalarin daha fazla
paylasilmasi, araba kullaniminin azalmasi,
yakiti daha verimli kullanan arabalara

gecis ve sonucta isyerine daha yakin yerlere
tasinmak suretiyle yolculuk mesafelerinin
azalmasi gibi zamanla ¢ok cesitli etkilere
neden olabilir.

AB-25"te yolcu tasimaciligi fiyatlar diger
tiiketim mallar1 ve hizmetlerine kiyasla
daha fazla artis gostermistir ancak bu

artig, gercek gelirdeki artistan daha az
olmustur. Bu biiyiime egiliminin istisnasi
ise araba fiyatlaridir. Araba fiyatlar: diismdiis
ve araba satin alma kolaylasmistir. Bu
nedenle arabayla yolcu tagimacilig toplam
maliyeti, alternatif yontemlere kiyasla

daha az artmistir. Bu durum, kullandig1
tasimacilik seklini degistirebilecek kisiler
i¢in caydirici bir etken olmaktadir. Artan
gelir diizeyleriyle birlikte bu gelisim, arabas1
olan ve kullanan kisi sayisinda artisin
arkasindaki onemli giiclerden biridir.

Diisiik iicretli havayolu tastyicilarinin
rekabeti ve pazar paylarini artirmasi,

11 Eyliil 2001'de New York ve Washington
DC’deki terorist saldirilardan sonraki artigt

takiben havayolu iicretlerinin sabitlesmesine
yol actig1 goriilmektedir. Bu azalma,
havayolu tagimaciliginin hizli biiyiimesinin,
sonugta ortaya ¢ikan emisyon ve giiriiltii
kirliliginin arkasindaki 6nemli etkenlerden
biridir.

Kargo tasimaciligs fiyatlari, gectigimiz
yirmi yilda azalmistir. Ayn1 zamanda
karayolu tasimaciligi, karayolu altyapisinin
diizeltilmesi, kapsaminin genisletilmesi

ve dolayistyla hiz artisiyla birlikte

yiiksek hizmet seviyesini (evden eve)
koruyabilmistir. Karayolu tasimaciligiyla
rekabet edebilmek i¢cin demiryolu kargo
tasimacilig1 (az da olsa kita i¢i gemi
tasimaciligy), tam yiikte, uzun mesafeli cok
miktarda mal tasimaya (mekik hizmeti)
odaklanmak zorunda kalmistir. Bu

alanda, karayolu tasimaciliginin rekabet
giicli siurlidir. Diger alanlarla rekabet
edebilmesi icin hiz agisindan 6nemli bir artig
saglanmasi gerekmektedir.

Tasimacilik fiyatlarindaki diisiis, ‘tam
zamaninda teslimat’ gibi lojistik siireclerde
degisimler yaratarak tasimaciliga dayal
ekonomik etkinlikler i¢in yararli olmustur.
Bu sayede 6rnegin siipermarketlerde
onemli avantajlar saglanmistir: Eskiden
haftada iki kez biiyiik miktarda mal
gelirken simdi giinde iki kez az miktarda
mal gelmesi sayesinde depolama alan1
gereksinimi azalmig ve depolarin bir kismi1
aligveris alanlarina dontistiirtilmiistiir. Bu
durumun olumsuz yan ise tagimaciligin
yogunlugunun artisina dolayisiyla gevresel
etkilerin de artmasia neden olmasidir.



Diisiik fiyatlar, araba satisini ve kullanimini destekliyor

Arag satin alma fiyatlari, gercek anlamda
diismiistiir. Arabalarin sabit giderleri,
oncelikle satin alma degerinin kaybolmas:
olmak iizere toplam maliyetin biiyiik bir
kismini olusturmaktadir. Arabayla yolcu
tasimaciliginin toplam maliyeti, alternatif
yontemlere kiyasla daha az artmaistir.

Not: Fiyat endeksleri enflasyona gore
diizenlenmistir. Araglarin kullanilma
maliyeti, daha ¢ok yakit ve bakim ticretlerini
kapsamaktadir. ‘Su yollar1” kategorisi, deniz
ve kita i¢i su yollarindan yapilan tiim yolcu
tasimaciligini icermektedir.
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Kargo fiyatlarindaki egilim, tasimacilig: destekliyor

Yolcu tasimaciligi fiyatlarinin aksine, kargo

160 -

tasimacilig fiyatlar: sistemli bir sekilde
izlenmemektedir. Ancak Birlesik Krallik ve - L’:g';‘gﬁﬁs(')”an da
Hollanda’dan gelen veriler, enflasyona gére 5 140 | Uluslararasi
diizenlenmis kargo fiyatlarinin gectigimiz S demiryolu Hollanda
on y1l i¢cinde (Hollanda i¢in daha uzun) é - gé‘ﬁ!iﬁ?;a:gl'fét: dEi
azaldigini gostermektedir. 1990’larin & 120 Karayolu Birlesik
sonunda Birlesik Krallikta’ki karayolu kargo ¢ Krallik
tasimacilig1 fiyatlarindaki artis, daha ¢ok 2 A Demiryolu Birlesik
mazot iizerindeki yakit vergisinin artmasiyla %0 = I;:::'Zkve v
agiklanmaktadir. Su anda Birlesik Krallik’ta Birlesik Kralik
mazot ile benzinin yakit vergisi aynidir. 80 —
o > > &
& S KR
Pahali yakit efsanesi
Yakat fiyati, bir ¢ok kisinin diistindiigii gibi 1.20+ -
, .. 2. Petrol krizi ve
¢ok artmamuistir. 1990’larda enflasyona gore ekonomik kiigiilme
diizenlenmis yakait fiyatlar: nispeten sabit
kalmustir. 1960’lardan bu yana yakait fiyati tig 1.00]
kattan biraz fazla artmisken, ekmegin fiyati
alt1 katina, ortalama otobiis bileti fiyat1 ise 0.801
10 katma ¢ikmuistir. 1960 yilinda, Almanya’da
calisan bir sanayi is¢isi, bir litre benzin 0.60]
i¢in yaklasik 13 dakika ¢alisirken su anda '
dort dakikadan daha az ¢alismasi yeterli
olmaktadir. Bu nedenle 2004 yilinin yaz 0.40
aylarinda meydana gelen fiyat artislarinin,
fiyatlardaki yavas artis hizini kismen P

diizelttigi soylenebilir.

Not: Euro cinsinden nominal ve gercek yakit
fiyatlar1 (2003 seviyesi).

FFFS LSS S

Nominal benzin fiyati

Tum yakitlar igin agirlikl nominal fiyat

Nominal mazot fiyati

====Tum yakitlar igin agirlikli gergek fiyat (benzin esdegeri)
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8. Tasimacilik fiyatlarinda
umutlandirici gelisim belirtileri

Tasimacilk tcretlerinin, dis masraflarin fiyatlara daha fazla yansitilmasini
hedefleyen yeniden yapilandirma surecinde yavas bir ilerleme mevcuttur.
Demiryolu ve karayolu tasimaciligi icin yurlrlige konan gergeve ttztikler,
adil ve etkili fiyatlandirma ve daha surdurilebilir tasimacilik sistemine dogru
ilerlenmesini saglayan olumlu gelismelerdir. Ancak hava ve su tasimacihgini

henliz kapsamamaktadir.

Tasimacilik, iklim degisimi, hava kirliligi,
kazalar ve trafik tikaniklig1 gibi cesitli
olumsuzluklara neden olmaktadir. Bu
olumsuzluklarin yiikii, yalnizca tasimacilik
kullanicilarinin degil toplumun tamaminin
tizerine binmektedir. Adil fiyatlandirma,
tasimacilik kullanicilariin maliyetlerle
orantili olarak bir {icret 6deyerek yarattiklar:
yiikii 6demeleri anlamina gelmektedir.
Teorik olarak bu durum, kullanicilarin
yogun saatlerde daha fazla kir yayan,
glriltiilii ve glivensiz araglar kullanmak
yerine, daha temiz, sessiz, yakit1 verimli
gilivenli ve temiz kullanan aragclari, trafigin
az oldugu donemlerde kullanmasini
ekonomik agidan tesvik edeceginden
tasimacilik sistemini daha verimli hale
getirecektir. Adil ve etkili fiyatlandirma,
tasimacilik hizmetinin, degerinin altinda
sunuldugu dikkate alinirsa, talepte bir
azalmaya da yol acabilecektir. Dolayisiyla
ylikiin fiyatlara tam olarak yansitilmasi,
tasimacilik sisteminin toplum refahina
katkismni en iist diizeye getirecektir.

Avusturya’da uygulanan (kisa bir siire sonra
Almanya’da da baglanacaktir) agir hizmet
araclarina kilometre bazinda ticretlendirme
sistemi ve bir ¢ok iilkedeki ticretli yollar,
maliyeti topluma yansitmada, genel yillik

yol vergisi veya pul sisteminden daha

etkili olmaktadir. Ancak araglarin ¢evresel
performansinin, fiyatlandirma yapisina
etkiledigini gosteren ¢ok sayida 6rnek

vardir. Altyap: kullanimi igin agir hizmet
araglarindan ticret alinmasi hakkinda 1999/62/
EC yonetmeliginde, bir siire sonra yapilacak
degisiklikle, iicretlerin cevresel performansa
gore degismesine olanak saglayacag:
beklenmektedir. Sehirlerin etrafindaki trafik
tikanikliginin maliyetinin, kullanicilara
yansitilmasini hedefleyen ve sayilar giderek
artan girisimler de bulunmaktadir. Londra’da
uygulanan trafik tikaniklig ticreti uygulamasi
umut vermistir. Stockholm’de, kisa bir siire
icinde sehir merkezine girmek icin ¢evre

ticretinin 6denmesini gerektiren bir uygulama
baslatilacaktir. Ancak, trafik tikanikligina bagh
olarak zamana ve mekana gore belirlenen tam
bir dinamik iicretlendirme programi heniiz
hicbir yerde uygulanmamaktadir.

Demiryolu kapasitesi kullaniminin
ticretlendirilmesiyle ilgili 2001/14/EC
yonetmeligi, demiryolu ticretlerinin yeniden
diizenlenmesinde 6nemli bir ara¢ olmustur.
Yonetmelik, rakip tasimacilik tiirlerinde
benzer bir licret alinmasi durumunda,
ticretlerin, ¢cevresel performansa gore
belirlenmesine izin vermektedir. Bir ¢ok
Uye Devlet, iicretleri ¢cevresel performansa
ve kapasite miktaria gore belirlemek
suretiyle altyapinin daha iyi kullanilmasin
(sosyo-ekonomik olarak) tesvik edecek
ticretlendirme sistemleri gelistirmislerdir.
Ancak icret seviyeleri ve yapilari, Uye
Devletler arasinda hala 6nemli 6l¢tide
farkliliklar gostermektedir.

Uluslararas: havayolu tasimacilig,

yakit ve KDV’den muaf tutuldugundan,
havayolu tasimaciliginin dis etkilerini
karsilamak amagli sinirli miktarda ticret
alinabilmektedir. Ancak bir ¢ok tilkedeki
havalimanlarinda giirtiltii igin ekstra
ticretler alinmakta ve geceleri inig ticretleri
daha yiiksek tutulmaktadir. Bu sayede
havayollariin giindiiz u¢gmalar1 ve sessiz
ucaklar kullanmalar1 tesvik edilerek,
havalimani yakininda yasayan insanlarin
gurilti kirliligine daha az maruz kalmalar:
saglanmaktadir. Su ana kadar yalnizca Isveg
ve Londra Heathrow havalimanlarinda
emisyon i¢in ekstra ticret uygulamasina
gecilmistir. Kita i¢i tasimacilik ve deniz
tasimaciligy, yakit vergilerinden muaf
tutuldugundan, bu alanlarda temiz
tasimacilig1 tesvik edici sistemlere ¢ok ender
rastlanilmaktadir. Bu durum daha yiiksek
tiiketime ve toplum {izerinde faydasindan
¢ok daha fazla yiike neden olmaktadir.



Kamyonlar icin mesafeye bagh iicretler azaliyor

1998-2001 yallar1 arasinda, karayolu

mal tasimaciliginda degisken iicretlerin
kullanimi, genel olarak AB-15 iilkelerinde ve
bir ¢ok iiye devletlerde azalmistir. Bu durum
kismen 2000 yilinda artan yakat fiyatina karsi
tasiyicilar, ciftciler ve balikgilar tarafindan
yapilan protestolarin sonucunda meydana
gelmistir. Bir cok Uye Devlet, mesafeye bagl
ticretlendirme programlar1 uygulamaya
baglamistir ve bu nedenle egilimler (yakin)
gelecekte degisebilir.

Not: Noktali ¢izgi, en diisiik oldugu yerlerde
(niifusun az yogun oldugu kirsal alanlarda)
ara¢-km basina tahmini dis masraflari
gostermektedir.

AB-15 |
Yunanistan

irlanda
m 1998

2000
2001

Liksemburg i
Portekiz |
Belgika i
Finlandiya i
fsveg |
Hollanda |
Danimarka i

P 0000 0000000000000000000000000000000000000000000000000
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italya

ispanya

Avusturya

Fransa
Birlesik Krallik

T
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Bir HGV igin toplam dedisken Ucretler
(Euro/arag-km)

0.1 0.2 0.3

Dis tasimacilik maliyetlerinin déokiimi

Tasimaciligin dis maliyetleri, daha ¢ok
tasimacilik sekline ve kosullara baglidir.
Geceleyin, sehir sinirlari iginden gegen
giriltilii bir kamyonun giiriiltiiye bagli
maliyeti yiiksek olurken, yolda trafik
tikaniklig1 oldugunda katkis: ¢ok diisiik
olabilmektedir. Tahmin yontemleri

hala gelistirilme asamasindadir ve
degerlendirmeler iilkeden iilkeye
farkliliklar gostermektedir. Bu nedenle
sonuglar yalnizca birer gosterge olarak

1995'te 22 AB ulkesi ve Norveg'te,
tasimacilikta dis maliyetler

Iklim
degisimi
% 26
Kazalar
% 35
Hava kirliligi PR
% 31 Gg/;uslgtu

kabul edilmelidir. D1s maliyet tahminleri
(altyap1 ve trafik tikaniklig1 maliyetleri
harig), AB-15"te GSMH'nin % 4-8'i arasinda
degismekteyken, yeni Uye Devletlerde

bu deger GSMH'nin % 14’tine kadar
ulasabilmektedir. Tkinci grupta iklim
degisikligi maliyetinin degeri daha az
olurken, kazalar ve diger cevresel sorunlar
icin maliyetin ytiiksek olacag: tahmin
edilmektedir (Infras, 2000; OECD 2003b).

Tasimacilik tlrlerinin, 1995'te 22 AB Ulkesi ve
Norveg'te, dis maliyetlere olan katkilari

Havayolu
Havayolu kargo
yolcu % 5 % 0,5 ~Su yollarinda
Demiryolu \ / Kargs
0,
kargo % 1 * 05
Demiryolu
yolcu
% 1

Karayolu kargo
0,

% 29 Karayolu

yolcu
% 63

Londra’da uygulanan trafik tikanikhgi licreti uygulamasi cok basarili oldu

2003 yilinda, Londra merkezi igin trafik tikanikhdi Gcreti getirilmistir. Tatil gtinleri harig
hafta igi 7.00 ile 18.30 arasinda Uicretli bélgedeki kamu yollarinda arag kullanmak

igin 5 Ingiliz sterlini (icret 6denmesi zorunlulugu getirilmistir. Ucretli bdlgedeki trafik
tikanikligi % 30, trafikteki arag miktari % 15 azalmis. Bu sayede Ucretli bolgede
cevresel yasam kalitesinde artislar saglanirken, karayolu trafik emisyonu ve fosil yakit
tlketiminde azalmalar olmustur. Ayrica yolculuk sireleri daha tahmin edilebilir ve
guvenilir hale geldigi goralmustir. Simdi Ucretli bélgenin sehrin daha buylk bir kismini
kapsayacak sekilde genisletilmesi planlanmaktadir (TfL, 2004).
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9. Altyapi yatirbmlarinin, ekonomik
ve ¢evresel gereksinimleri
dengelemesi gerekmektedir

@ Ozellikle karayolu ve yiiksek hizli demiryolu igin altyapi calismalari
genislemeye devam etmektedir. Tasimacilik altyapisinin genisletilmesi,
gelismis erisilebilirlik ve kapasite gereksinimlerine karsi en sik kullanilan
politik yanittir. Ancak karayolu tasimacilidi fiyatlandirmasi ve tikaniklik
Ucretleriyle mevcut altyapi kullaniminin en iyi hale getirilmesi, daha az
sayida yeni altyapi gelistirme calismasiyla talebin karsilanmasi icin bir yol

sunmaktadir.

AB tasimacilik politikasi, i¢ pazarin
gelistirilmesini destekleyecek bir tasimacilik
altyapis1 ve hizmetleri sunmak, daha

genel anlamda, Toplulugun tasimacilik
sisteminin daha iyi iglemesini saglamak
amacini glitmektedir. Tasimacilik altyapisi
yatirimlari, ayn1 zamanda bolgeler
arasindaki esitsizligin azaltilmasinda da
onemli bir arag olarak goriilmektedir. Diger
yandan, tasimacilik altyapisi yatirimlari,
ozellikle daha kisa yolculuk siiresi seklinde
onemli faydalar saglamaktadir. Diger
yandan, dis etkiler yoluyla 6nemli gevresel
ve kismen sosyal maliyetler toplum iizerine
binmektedir.

Yakin ge¢miste AB Trans-Avrupa Ag1 (TEN)
yatirimlari, demiryolu (daha ¢ok yiiksek
hizli) ve karayolu tizerine odaklanmistr.
Ozellikle sinurlar arasinda olmak

tizere tasimacilik agindaki bosluklarin
doldurulmasina oncelik verilmistir. TEN
karayolu programi, demiryolu programina
kiyasla ¢ok 6ndedir. Sonugta otoyollarin ve
yiiksek hizli demiryollarinin uzunlugu hizla
artarken, geleneksel demiryolu ve kita i¢i su
yollar1 yavas yavas kiiclilmektedir.

Tasimacilik altyapisinin ingasi, yasam
alanlarmin béliinmesi, tasimacilikta
biiytimenin desteklenmesi ve iligkili
hava, giiriiltii emisyonlar1 nedeniyle
cevre tizerinde olumsuz etkilere neden
olmaktadir. Bu nedenle, ulasimin ve

Ortak Tagimacilik Politikasi’'nin ¢evresel
amagclarmin saglanmasi, becerilerin
dengelenmesini gerektirmektedir.

Calismalar, ‘kullanic1 6der ilkesi'nin, mevcut
altyapinin en iyi sekilde kullanilmasina
katkida bulundugunu gostermistir.
Ekonomiye en biiyiik katma degeri saglayan
trafigi destekleyecek, tikarukligin az oldugu
yerlerde ve zamanlarda ara¢ kullanmay:
tesvik edecek ve ara¢ kullanimi1 verimini
(ylikleme faktorleri) artiracaktir (ECMT,
2003).

Altyap1 projelerinin maliyetini ve yararlarimi
degerlendirmek icin stratejik ve cevresel etki
degerlendirme (SED ve CED) veya sosyo-
ekonomik maliyet fayda analizleri (SMFA)
gibi cesitli degerlendirme yontemleri
bulunmaktadir. Son zamanlarda 6ncelikli
tasimacilik projeleri listesine eklenecek
projeler icin 6nceden degerlendirme
yapilmasi gereksiniminin {izerinde 6nemle
durulmaktadir. Ancak yasam alanlarinin
boliinmesi, algilanan risk, gorsel kirlilik

vs. gibi olumsuz etkilerin bir ¢cogunu

yeterli bigcimde degerlendirecek standart,
kabul edilmis veya esit bir yontem heniiz
bulunmamaktadir. Diger yandan faydalar:
biiyiik oranda dahil edildiginden ve
fiyatlandirildigindan, bu durum geleneksel
degerlendirme yontemlerinde sapmalara
neden olmaktadir.



Otoyollari ve yiiksek hizli demiryolu aglari genislerken, geleneksel demiryolu aglari ve su

yollar kiigiilmektedir

Verilen iki grafikte, 1990-2001 yillar1
arasinda AB-15 ve AB-10'daki tasimacilik
altyapisi uzunlugunun gelisimi
gosterilmektedir. Ozellikle otoyollar olmak
tizere tasimacilik altyapisinin uzunlugu
giderek artmaktadir. 1990-2001 yillar1
arasinda AB-10'daki otoyol ag1 % 62 (1045
km) uzarken, AB-15"te bu artis % 35 (12.606
km) olmusgtur. AB-15'te yiiksek hizl
demiryolu ag1 da hizla biiytimektedir.

Yeni Uye Devletlerin bir cogunda, eski

Uye Devletlere kiyasla ¢ok daha yiiksek
demiryolu yogunlugu (6zellikle kisi

basina bakildiginda) bulunmaktadir.

Ancak karayoluna dogru bir degisim
gozlenmektedir. Boru hatt1 aglari orta
diizeyli bir biiyiime gosterirken, su
yollarmin ve geleneksel demiryolu aglarmin
uzunlugu kademeli olarak azalmaktadir.

Not: AB-10'daki petrol boru hatlari, Cek
Cumbhuriyeti, Macaristan, Letonya, Litvanya
ve Polonya’y1 temel almaktadir.
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Altyapidaki gelismeler her zaman faydali olmamaktadir: iki yonlii

karayolu tartismasi

Birlesik Krallik’taki Sehirlerarasi Yol Dederlendirmesi Daimi Danisma Komitesi
(SACTRA), tasimacilik sistemleriyle ekonomik gelisim arasindaki baglanti hakkinda
bir calisma yapmistir. Calismanin sonucunda, tasimacilik sistemlerinin, ekonomi
tzerinde olumlu etkilere sahip olmasi igin teorik nedenler bulunuyor olmasina
karsin, gercek hayatta bunu dogrulayan cok az sayida kanit bulundugu ortaya
cikmisti. SACTRA bir cok érnek calismayi incelemis ve ‘iki Glke (ve benzer sekilde
sehir, alan veya bélge) arasindaki ulasimin gelistiriimesi, bazen bir taraf icin
avantaj saglarken, diger taraf icin zararh olabilmektedir’ sonucuna varmistir. Daha
iyi ulasimin saglanmasi nedeniyle kentsel alanlar daha marjinal hale gelebilir.
Ornegin sehirde yasayan insanlar, sehir disindaki islere, magazalara vs. gidebilirler.

Avrupa alansal planlamasi hakkinda yiritilen calisma programinda da (EC, 2000)
benzer sonuglara ulasiimistir. *‘Ulasimin artmasi, bir taraftan merkezilestirmenin
gelismesini saglarken, diger yandan uzaktaki kirsal alanlarin marjinallesmesine
neden olmaktadir. Merkezin gliclendirilmesi, biuylk kentsel alanlardan yayilan

bir kentlesme diizenini desteklemekte ve bu durum kirsal alanlar tzerinde baski

olusturmaktadir’.
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10. Tasimacihik altyapisi,
dogal yasam ortamlarini
parcalamaktadir

@

Tasimacihk altyapi aglari genellikle yararli bir siireg gibi kabul edilir ancak
genislemesi, trafigin artmasi ve kentsel alanlarin yayilmasi, dogal yasam

ortamlari ve biyo-cesitlilik Gzerinde énemli bir tehdit olusturmaktadir.
Rahatsiz edici faktérlere yakinlik, topragin bélinmesi ve dogal yasam
ortamlarinin izolasyonu, hayvan gruplarinin dogal gé¢ ve hareketleri
Uzerinde yeni engeller olusturmaktadir.

Insanoglunun etkinlikleri, gevresini
etkilemektedir. Parcalama, yasam alanlarmin
otoyollar ve biiyiik demiryollariyla
boliinmesini gosteren bir dlgektir.
Parcalama, hayvanlarin hareketleri tizerinde
onemli bir engel olusturmaktadir ancak asil
etki altyapinn tiiriine, etrafindaki alanlarin
ve yagsam diizenlerinin yapisina, tiirlere

ve hareket davraniglarina, iklim kosullar
dahil olmak iizere mevsimsel degisikliklere
baglidir. Avrupa’daki farkli ekolojik bolgeler
(kutupsal, 1liman ve Alp daglar1 iklimi

ve kuru giiney iklimi), kendilerine 6zgii
zayifliklara ve dayaniksizliklara sahiptir.

Bir bolgedeki parcalanmaya bagh etkilerin
blyiikligi, diger bir bolgedekiyle ayni
diizeyde olmayabilir.

Altyapilarla topragin pargalanmasi,

niifus yogunluguyla yakindan iliskilidir,
dolayisiyla Bat1 ve Orta Avrupa’da ¢ok
etkilidir. Altyap: aglarinin yerlesik oldugu
ve niifusun yogun oldugu bolgelerde yasam
alanlari, uzun siireden beri parcalanmis
durumdadir ve daha fazla alana gereksinim
duyan bir ¢ok tiir ¢oktan yok olmustur.
Kuzey Avrupa gibi daha uzak ve daha az
boliinmiis alanlarda, daha fazla altyap:
calismasi nedeniyle parcalanma giderek
artmaktadir. Yiiksek diizeyde hassasiyeti
nedeniyle kutup bolgesi igin etkiler cok
ciddi olurken Avrupa’nin diger kisimlar1

da altyapiya bagl parcalanmanin etkilerini
giderek daha fazla hissetmektedir.

Karayollari, tasimacilik i¢in kullanilan
alanlarin acik arayla en biiyiik kismini
teskil etmektedir. Karayolu ag1 (her tiir),

tasimacilik icin kullanulan toplam alann,
AB-15te % 93'tinii, AB-10"da % 85’ini
kapsamaktadir. 1990 ve 1998 arasinda,
yalnizca AB-15'te 30.000 ha topragimn

(her giin yaklasik 10 ha) otoyol yapimi
i¢in kullanilacag1 tahmin edilmektedir.
Tagimacilik i¢in kullanilan alanda
demiryollar1 AB-15'te % 4, AB-10da ise

% 10'luk bir paya sahiptir. Kalan kisim ise
boru hatlari, erisim yollari, orman yollari,
limanlar ve kanallardan olugsmaktadir.

Parcalamanin etkilerinin geri alinmasi ¢ok
zordur ve altyapinin gelistirilmesiyle ilgili
daha dengeli politikalarin gelistirilmesi
gerekmektedir. Bu politikalar, tim
tasimacilik tiirlerinin yani sira alternatif
konum tercihlerini de dikkate almak
zorundadir. Politikanin belirlenmesinde
kullanilacak asil soru, yiiksek kaliteli
tasimacilikla ulasimin avantajlarindan
yararlanirken, biyolojik cesitlilik ile

sosyal ve eglenme-dinlenme alanlar1 icin
yeterince biiyiik toprak parsellerinin nasil
saglanabilecegidir. Stratejik ve cevresel etki
degerlendirme (SED ve CED) yontemleri,
diger bir cok konunun aksine bu konuya
yeterince yardimci olamamaktadir. Toprak
parcalanmasi ve bunun biyolojik cesitlilik,
yasam alanlar1 ve toplumlar {izerindeki
etkilerinin daha iyi degerlendirilmesi
gerekmektedir.



Parcalanmis Avrupa’nin haritasi

Yogun trafik agina sahip iilkelerde
tasarlanmis dogal yasam alanlari, tasimacilik
altyapisindan dolayi baski altindadhr.
Ortalama olarak, Avrupa’daki tasarlanmis
alanlarin yaklasik yarisi, tasimaciliktan
etkilenmektedir.

Almanya, neredeyse tasarlanmis alanlarmn
timiinii etkileyen ¢ok gelismis bir
tasimacilik altyapiya sahip iilkelerden
biridir. Diger yandan Finlandiya'da
tasarlanmis dogal yasam alanlarmin
yaklasik % 901 higbir tiir tasimaciliktan
etkilenmemektedir. Niifus yogunlugu

ile korelasyon, harita iizerinde agik¢a
goriilebilmektedir.

Not: Estonya, Letonya ve Litvanya'nin
altyapi verileri heniiz tamamlanmamustir.

Kuzey Kutbu bolgesinde karayolu gelismeleri

Kuzey Kutbundaki hassas alanlar, etkilenmeye ¢ok agiktir ve dogal yasam alanlarinin
kiigilmesi ciddi bir sorun haline gelmektedir. Ornegin bes kilometre dtedeki bir yol,

ren geyiklerini etkileyebilir. Bir ¢cok kus ve yirtict hayvan, avlanmak igin genis alanlara
gereksinim duymakta ve uzun mesafeler kat etmektedirler. Kuzey Iskandinavya'daki

Saami toplumu, geleneksel ren geyigi yetistiriciligine dayanan yasam stilini uygulamakta
giderek daha zorlanmaktadir. Avlanma, toplama ve balik¢ilik icin geleneksel alanlarmn
kullanilmasi, altyap: gelismelerinden dogrudan etkilenmektedir. Ayrica bu alanlar altyapi
ile diger gelisim olasiliklarina acilmis olacagindan, dolayl olarak da etkilenmektedir. Kuzey
Norveg'te bozulmamais alanlar 1900lii yillarda % 48 iken, 1998 yilinda % 11,8’e inmistir.

Tasimacilik altyapisinin biyolojik gesitlilige etkisi, altyapr unsurlarinin tiiriine, yogunluguna,
yerine ve sekline baglidir. Etkileri, altyapinin toprag: kaplamasi bigiminde dogrudan

olabilecegi gibi, ara¢ emisyonlari, yayilan maddeler, yag desarjlary, trafik giiriiltiisi, 151k vs.
gibi dolayli da olabilmektedir (EEA, 2004).

Etki (Vahsi yasam icin daha az serbest alan)
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