


İnsanlık bir anlamda yollarda doğdu. Ev ne kadar eskiyse yolculuklar da 
o kadar eski denebilir. Ama insanlar ve mallar artık, sadece bir günde, uygarlık

tarihinin tümünden daha fazla hareket ediyor olabilir. Bu, dünyanın çok uzak 
köşelerine hızla gidebilmemizi, dünyanın bir ucundan malların kısa sürede masamızın 

üstüne gelebilmesini sağlayan devasa bir hareketlilik. Ancak bu inanılmaz hareketliliğin 
çevresel etkisi de olağanüstü boyutlarda. Küresel karbon emisyonlarının yaklaşık 

%14’ü bu sirkülasyonun eseri. Ve bunun birincil kaynağı da, petrol. Pandemi 
döneminde ulaşımın durmasıyla ekonomik açıdan çakılan petrol endüstrisi, hem 
şehiriçi hava kirliliğinin sorumlusu, hem de dünyanın dört bir yanındaki gerici otoriter 

yapıların ve savaşların tetikçisi... İnsanlık var oldukça yerkürede hareketllik 
devam edecek ama bu faaliyetin hem yoğunluğu, hem araçları, hem de 

dayandığı enerji kaynakları acilen değişmek zorunda... Peki ulaşımın 
sürdürülebilirliğinin temel basamakları nerede yatıyor? 

Okuyacağınız sayfalarda bu zor sorunun peşine düştük...

Yollar, Yolculuklar ve 
İnsanlar Sürdürülebilir Ulaşımın 

Ne kadar Uzağındayız?



DOSYA

Ulaşım sektörü, yıllık karbon salımının yaklaşık %14’ünü oluşturarak en yüksek karbon salımına sahip 
sektörlerden biri. Hareketlilik arttıkça karbon ayakizimiz de büyüyor. Bu yüzden her alan gibi ulaşımın da 
sürdürülebilir hale getirilmesi, küresel ısınmayla mücadelede büyük önem taşıyor. Sürdürülebilir ulaşım, 
bir toplumun hareketlilik ihtiyaçlarını çevreye en az zarar verecek şekilde ve gelecek nesillerin hareketlilik 
ihtiyaçlarına zarar vermeyecek şekilde destekleme kapasitesi olarak tanımlanıyor. Sürdürülebilir ulaşımın 
üç hedefi ise sosyal eşitlik, ekonomik verimlilik ve çevresel sorumluluk olarak özetlenebilir. Sosyal eşitlik; 
ulaşımın toplumsal fayda sağlayacak şekilde güvenle yapılması, sağlık sorunları veya diğer etkileri en 
aza indirmesi ve ulaşım sistemlerinin herkesin erişimine açık, eşitlikçi bir düzende olmasını ve hayat 
standartlarının iyileştirilmesini kapsıyor. Ekonomik verimlilik ise, ulaşımın kârlılığını ve değişen taleplere uyum 
sağlayabilmesini de hedefliyor. Çevresel sorumluluk hedefi ise, ulaşımın çevresel etkilerinin en aza 
indirilmesiyle ilgileniyor.

Sürdürülebilir Ulaşım: COVID-19 
Sonrası Trendler, Sorunlar ve 
Çözümler
Sürdürülebilir ulaşım, bir toplumun hareketlilik ihtiyaçlarını çevreye en az zarar verecek şekilde
ve gelecek nesillerin hareketlilik ihtiyaçlarına zarar vermeyecek şekilde destekleme kapasi-
tesi olarak tanımlanıyor. Ulaşım sektörünün, toplam küresel karbon salımının yaklaşık %14’ünü 
oluşturduğu göz önüne alındığında emisyonları azaltmanın önemi daha iyi ortaya çıkıyor. 
Pandemi, ulaşım konusundaki var olan sorunları daha da görünür kıldı. İnsanoğlu ve kızının 
dünyadaki yolculuğu çok uzun süre önce başladı. Bu yolculuğun sağlıklıbir şekilde ve sağlıklı 
bir gezegende sürebilmesi için, yolun ve yolculuğun en baştan ve radikal bir şekilde yeniden 
örgütlenmesi artık kaçınılmaz bir zorunluluk...

Sena Akkoç, Burcu Genç
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Pratikte sürdürülebilir ulaşımın amacı, toplu taşımaya 
ve ulaşım altyapısına yeni düzenlemeler getirerek özel 
araçlara bağımlılığı azaltmak ve nüfusun daha büyük 
bir çoğunluğuna hareketlilik imkanı tanımak ve aynı 
zamanda toplu taşıma araçlarını da daha çevre dostu 
hale getirmek olarak sıralanabilir. Ancak ulaşım sek-
törünü bunlarla sınırlı görmek doğru olmaz. Sürdürüle-
bilir ulaşım, araç motorlarında salım kontrolünden araç 
güvenliği, yakıt verimliliği ve de koordineli trafik 
sinyallerine; transit operasyonlar, paralı yolların ve oto-
yolların yönetiminden kaldırım ve malzeme gibi altyapı



çalışmalarına uzanan oldukça kapsamlı bir alan. 
Lojistik sektöründeki çevre standartlarının devlet politikaları tarafından yukarıdan aşağı oluşturulması 
ve uygulanması önemli. Yenilikçi firmaların iyi uygulamaları benimsemesi gerekirken, politika yapıcılar ile 
sektörün belirli programlar etrafında uzlaşması gerekiyor.
Bu kapsamda her uluslararası kurumun ulaşım kaynaklı karbon salımlarını azaltmak için birbirine benzeyen 
ama farklı çözümler veya daha azimli hedefler sunan stratejileri bulunuyor. Örneğin, Birleşmiş Milletler’in 
güncel temel yaklaşımları; nakliye talebinin azaltılması, daha verimli enerjinin ve çevre dostu ulaşımın 
teşviki, ulaşımın verimliliğinin artırılması ve yeni teknolojilerin tanıtılması gibi hedefleri içeriyor. Bu 
doğrultuda desteklenen uygulamalardan biri olan multimodal taşımacılık, bir yolculuk boyunca birbirine 
bağlı otoyolları, demiryollarını, iç suyollarını, limanları, nehir limanlarını ve havaalanlarını birleştirerek mal 
ve yolcu taşıma ihtiyaçlarını optimize ediyor. Çeşitli ulaşım araçlarının iç içe geçtiği bu ağlar aynı zaman-
da enerji ve doğal kaynak tüketimini de en aza indiriyor, düşük gaz salımları ile taşıma operasyonlarının 
olumsuz çevresel ve sosyal etkilerini azaltıyor. 
Geçtiğimiz yıl önemli siyasal ilerlemeler yaşayan ve Avrupa Birliği’nin temel politikası haline getirilmeye 
çalışılan Avrupa Yeşil Düzeni ise temiz araç kullanımı ve alternatif yakıtlara geçişi sağlayarak 2050’ye 
kadar ulaşımdan kaynaklanan salımlarda %90 oranında bir azalma hedefliyor. Bu hedef doğrultusunda 
ihtiyaç duyulan 1 milyondan fazla şarj ve yakıt ikmal istasyonu, Avrupa Komisyonu tarafından destek- 
leniyor ve finanse ediliyor. Sürdürülebilir ulaşımın önündeki en önemli engellerden biri, artan talebi karşıla-
manın zorluğu. Büyüyen ekonomilerin ulaşım gibi altyapı hizmetlerine ihtiyacı sürekli artıyor ve insanlar 
gelirleri arttıkça toplu ulaşım yerine hâlâ sosyal statüyü temsil eden özel araçları seçebiliyorlar. Artan 
enerji ve kaynak tüketimi de bunun beraberinde gelerek bir domino etkisi yaratmaya başlıyor: Artan 
trafikle beraber hava kirliliği ve seragazı salımları da artıyor, böylece olumsuz sağlık ve sosyal yan etkiler 
yaşanıyor. 
Bireysel tercihlerin yanında kurumsal ve siyasi engeller de söz konusu. Toplu taşıma sistemleri üzerine işbir-
likleri ve sektöre ayrılan kaynaklar, özel araçlar için yapılan yatırımların gerisine düşebiliyor. Genel olarak 
sürdürülebilirlik standartlarının eksikliği ve politika yapıcıların isteksizliği politik bir engel olarak gös-
terilebilir. Ancak toplumsal hareketlerin ve sivil toplumun baskısıyla, sosyal ve çevresel sorunları öne alan 
kapsayıcı ulaşım politikaları oluşturmak çok da uzak değil. Bu doğrultuda tüm aktörleri ve paydaşları 
toplumsal ve çevresel fayda çerçevesinde işbirliğine zorlamak temel yönelimlerden biri olmalı.

Kolombiya’nın başkenti Bogotá’da 1982 yılından beri her pazar 120 
km uzunluktaki otoyollar 07.00 ile 14.00 arası ulaşıma kapatılıyor. 7 
milyonu aşkın bir nüfusa sahip Bogotá’da ayrıca ilk defa 24 Şubat 
2000 tarihinde şehrin tüm yolları trafiğe kapatıldı ve bu ölçekte 
bir kent için dünyada ilk araçsız gün örneği oldu. Bu etkinlik, Bo-
gotá halkı tarafından öyle çok sevildi ki bir referandumla her yılın 
şubatın ilk perşembesinin araçsız gün ilan edilmesine karar verildi.

Bogotá’da Araçsız Pazarlar
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Farklı Uygulamalar, Farklı Yaklaşımlar
Uygulama konusunda öne çıkan örneklerden biri olan Barselona Kentsel Hareketlilik Planı (UMP), şehirde 
bisiklet sürücüleri ve yayalar etrafında şekillenen bir ulaşım ağı planlıyor. 2019 yılında başlatılıp 2024’e 
kadar sürmesi hesaplanan plan, şehir meclisi dahil olmak üzere çeşitli siyasi ve sosyal kurumları da içine 
alarak projelerini katılımcı bir şekilde gerçekleştirmeyi amaçlıyor. Hedeflenen süre içinde Barselona’daki 
şehir içi ulaşımı tamamen toplu ulaşım etrafında şekillendirmek isteyen plan, kapsamlılığı ve kapsayıcılığı 
ile farkını ortaya koyarak birçok şehre de ilham kaynağı oluyor. Paris, Oslo ve Madrid gibi şehirler de 
sürdürülebilirlik adına araç yakıtlarının vergilerini yükseltip dizel araçlara katı kurallar getirerek Avrupa’da 
kent merkezlerini araçsız bölge haline getirmek için çalışıyorlar. Aksi takdirde, insanların yoğun olarak 
yaşadığı veya çalıştığı kent merkezlerindeki yoğun araç trafiği olan bölgelerde sıcaklıklar dayanılmaz 
hale geliyor, insanlar egzoz dumanına doğrudan maruz kalıyor ve trafik de verimli bir ulaşımı imkansız 
kılıyor. İklim krizinde kentlerin etkisinin yaklaşık %70 paya sahip olduğunu düşünürsek, bu durumun küresel 
ısınma kaynaklı iklim krizinin etkilerini azaltma konusunda da önemli bir adım olduğu söylenebilir. Hem 
insan sağlığı hem de çevre sağlığı için en faydalı ulaşım yolu olarak en basit sürdürülebilir ulaşım çözüm-
lerinden biri yürüme, diğeri ise dünyanın dört bir yanında gittikçe daha da popüler hale gelen paylaşım 
hizmetleri ile bisiklet. Kontrolsüz yaya geçitlerinde yayaların geçiş üstünlüğünü korumayı amaçlayan Yaya 
Geçidi EDS sistemi gibi akıllı ulaşım uygulamaları, yaya yollarının ulaşım kolaylığını ve güvenliğini artırmayı 
hedefliyor. Danimarka’nın Odense şehrinde kavşaklardaki trafik ışıklarına uygulanan yağmur sensörleri de 
yağmurda kalan bisikletçilere daha uzun süre yeşil ışık yakarak bisikletçilerin yolculuk kalitesini artırıyor. 
Aynı zamanda 1993’te Norveç’in Trondheim kentinde Jarle Wanwik tarafından kurulan “Trampe bisiklet 
asansörü” gibi bir kurulum, yaygınlaştırılabilir. Hatta İstanbul gibi “yedi tepeli” ve bol yokuşlu bir kentte 
bisiklet çözümü de olabilir.

İngiliz tasarım stüdyosu Umbrellum tarafından tasarlanan Starling Crossing adlı yaya geçidi sistemi, yere gömülü LED ışıklar ve nesne 
takip sistemleri ile yola gerçek zamanlı sanal işaretler koyabiliyor. Sistem hem bisikletlileri hem de yayaları tanıyarak, tehlike 
oluşturabilecek durumlarda önceden uyarı amaçlı, duruma en uygun trafik işaretlerini gösteriyor.
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Her uluslararası kurumun ulaşım kaynaklı karbon salımlarını azaltmak 
için birbirine benzeyen ama farklı çözümler veya daha azimli hedefler sunan 

stratejileri bulunuyor.

Bogotá’da Araçsız Pazarlar



Bununla beraber, toplu taşıma seçenekleri de artıyor ve toplu taşıma ulaşım ağları genişliyor. Otobüs 
servisinin geliştirilmiş hali olarak kabul edilebilen ve Türkiye’de de “metrobüs” olarak bilinen Hızlı Taşıma 
Otobüs (BRT) sistemi, var olan altyapı ile kullanılabilir olması ve metro gibi sistemlerden daha ucuz olması 
sebepleriyle tercih edilen uygulamalardan. Bu sistemin iki önemli örneği, Kolombiya başkenti Bogotá’da 
2000 yılında hizmete açılan bir proje ve Çin’in Guangzhou kentinin yeni BRT ağı sayılabilir. Guangzhou 
ağında günde 800.000 insan taşınırken, Bogota’da ise BRT, 300 km’lik yaygın bisiklet yollarıyla birbirine 
bağlanıyor. Zengin ve fakir mahalleleri birbirine bağlayan bu ağlar, aynı zamanda ulaşımda sosyal adaleti 
de sağlıyor. BRT, elbette ucuz olması ve yapım süresinin metroya oranla %20 daha kısa sürmesi sebebiyle 
de tercih ediliyor. Ancak Kolombiya’da, halk tarafından aşırı kalabalık ve uzun bekleme süreleri yüzünden 
protestolara da maruz kalıyor. Türkiye’de de metrobüs söz konusu olduğunda aynı şikayetlerden
bahsetmek mümkün. Koronavirüs ile beraber metrobüsle ulaşım aşırı kalabalıktan dolayı tercih 
edilmediği için kalabalığın azalması ve insanların özel araçlara yönelmesi de bir başka sorun alanı. Bu 
haliyle metrobüsün hem aşırı kalabalıklığı hem de fosil yakıtlarla çalıştığı için ürettiği karbon salımı 
sebebiyle kent ölçeğinde sürdürülebilir bir toplu taşıma çözümü olup olmadığı tartışmalı bir konu. 
Diğer bir önemli ve tartışmalı sürdürülebilir ulaşım pratiği ise, araç paylaşım uygulamaları. BMW Grubu 
ve Sixt SE ortaklığıyla kurulan ve birçok Avrupa şehrinde toplu taşıma ile entegre edilen araç paylaşım 
programı DriveNow’ın tüm filosunun %20’sini, Kopenhag’daki filosunun ise tamamını elektrikli araçlar 
oluşturuyor. DriveNow bu servisi sağlayan tek girişim değil, birçok şehirde araçların daha verimli 
kullanılabilmesi ve çevreye verilen zararların azaltılması için araç paylaşım uygulamaları tercih ediliyor. 
DriveNow Genel Müdür Nico Gabriel’e göre, şirketin ve elektrikli araçların başarısı için şarj altyapısının 
daha da hızlı genişlemesi gerekiyor. Araç paylaşım uygulamaları başarılı olsa da, yaygın hale 
geldiklerinde toplu taşımaya olan güveni de düşürüyorlar. Sierra Club, araç paylaşım hizmetleri 
olmasaydı Uber ve Lyft kullanıcılarının %60’ının toplu taşımayı, yürümeyi veya bisiklete binmeyi tercih 
edeceğini ortaya koyan bir çalışma açıkladı.

Gelecek Trendler
Daha sürdürülebilir bir ulaşım için gelişmekte olan birçok uygulama da ortaya çıkmaya başladı. Bu gelişme-
lerin ortak noktaları ise ulaşım altyapısını ve sistemlerini derinden etkileyecek bir teknoloji olarak yapay 
zeka kullanımı ve kaynak verimliliğini artıran dijital teknolojilerin desteği. Dijitalleşme ve özerk yapay 
zekanın topladığı verilerin analizi, karbon salımı ve trafiğin azaltılması gibi konularda değerli bilgilerin 
edinilmesine yardımcı olarak ulaşımın daha sürdürülebilir hale getirilmesine de destek oluyor.
Yakın bir dönemde popülerlik kazanan ve gelecekte daha sık karşılaşacağımız e-scooter trendi, karbon-
dioksit salımını azaltma potansiyeline sahip olsa da, tam tersi bir etki yaratabileceği de yapılan araştır-
malarda kanıtlandı. Cenex raporuna göre, eğer e-scooterlar bisiklet ve yaya yolculuğunun yerini alırsa, 
salımları artırabilir. Buna ek olarak e-scooterlara uygun bir yasal düzenleme getirilmediği takdirde trafiği 
ve yaşam kalitesini olumsuz etkileme ihtimalinin bulunduğunu da ekleyen rapor, e-scooterların faaliye-
tinin devamı için etkili bir yönetimi şart koşuyor. Buna ek olarak, alternatif enerjili ulaşım araçlarına bakış 
açısı da değişiyor. Teknolojinin gelişmesi ile beraber, eskiden taşıma kapasitesi düşük, lüks araçlar olarak 
görülen elektrikli ara- balar; sürdürülebilirlik endişelerine yanıt vermeleri ve yeni tasarımlarıyla alternatif 
fonksiyonel araçlar olarak değer görmeye başladılar. Birkaç yıl önce Çin’de başlayarak hızla yayılmaya 
başlayan elektrikli otobüsler de bu trendi destekliyor. Hâlâ birçok ülkede düşük olan elektrikli otobüs 
kullanım oranlarının ilerleyen yıllarda artması bekleniyor. Elektrikli otobüs modelini ciddi bir şekilde takip
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eden ülkelerden birisi olan Hindistan, Eylül 2017’de elektrikli araçlara geçiş için hazırlanan FAME 
programının elektrikli otobüslere de genişletme kararı aldı. Himachal Pradesh eyaleti, bu program 
sayesinde Hindistan’da uzun mesafede (51 km) elektrikli otobüs hizmeti veren ilk eyalet oldu.

Covid-19
Seyahat ve ulaşım sektörü, pandemiden en ağır hasarı alan sektörlerden biri oldu. Avasant raporuna 
göre, hükümetlerin aldıkları önlemler, karantinalar ve sınırların kapatılması, hem bireysel seyahatler için 
hem de tedarik zincirleri için 113 milyar doların üzerinde bir ekonomik kayba yol açtı. 

ulaşımına kapatılarak bisikletlere açıldı ve toplu taşımaya alternatif olabilmesi için bisiklet yollarında 
genişletmeler yapıldı. 
OECD COVID-19 Ulaşım raporuna göre, pandemi döneminde konteyner taşımacılığında, 2019 yılına göre 
%8,6’lık bir düşüş oldu. UzakDoğu, %17,5’lik düşüşle en çok etkilenen bölge olurken, Kuzey Amerika da %7 
ile ikinci sırada geliyor. Pandeminin ve düşük talebin vurduğu sektörde, zaten borç içinde olan büyük yük 
gemileri herhangi bir finansal destek gelmemesi durumunda iflasın eşiğinde.
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Yakın bir dönemde popülerlik kazanan ve gelecekte daha sık karşılaşacağımız 
e-scooter trendi, karbondioksit salımını azaltma potansiyeline sahip olsa da,

tam tersi olabileceği yapılan araştırmalarda kanıtlandı.

COVID-19 salgını ile daha sürdürülebilir bir düzene geçiş 
umutları yeşerirken, sürdürülebilir ulaşım açısından hem olumlu 
hem de olumsuz sonuçlar ortaya çıktı ve birçok şehirde farklı 
trendler gözlemlendi: Bir yandan özel araç kullanımına olan 
talep artarken ve toplu taşımaya güven azalırken diğer yan-
dan bisiklet ve yürüme seçenekleri de daha cazip hale geli-
yor. Örneğin İstanbul’da, Mart ayının ilk üç haftasında toplu 
taşıma yolcu sayısında yaklaşık %50’lik bir düşüş (2 milyondan 
fazla yolcu) yaşandı. İstanbul’da araç satışları patlarken 
Paris gibi birçok şehirde belediyenin de teşvikiyle başlatılan 
bisiklet projeleri hayata geçti. Birleşik Krallık Ulaşım Bakanı 
Grant Shapps, yeşil ulaşım devriminin tam zamanı olduğunu 
söylüyor. 
COVID-19 krizi, ulaşım sektöründe daha güçlü altyapı sistemleri 
oluşturmanın önemini de gösterdi aslında. Bu bağlamda 
otomasyon, krizlere karşı daha dayanıklı taşıma sistemleri 
oluşturmak açısından iyi bir seçenek. Salgın süresince bisiklet 
kullanımı, yürümeyle birlikte en çok tercih edilen ulaşım 
yöntemlerinden biri oldu. Çin’in Wuhan kentinde karantina 
boyunca 23 Ocak’tan 12 Mart’a kadar 2,3 milyon bisiklet 
yolculuğu yapıldı ve bisiklete olan güvenin arttığı görüldü. 
Bogota’dan Philadelphia’ya birçok bölgede yollar araç



Havacılık sektörü de hem yolcu taşıma hem de kargo uçaklarında %80 oranında bir düşüşle en ağır darbe 
alan sektörlerden biri. İklim değişikliğine olan etkileri nedeniyle tartışmalı bir sektör olan havacılıkta, kriz 
sonrasını finansal desteklerin ve pazar teşviklerinin iklim değişikliğinin azaltılması ve sosyal refahın 
artırılması hedefleriyle uzun vadede uyumlu hale getirilmesi gerekiyor. BM Sivil Havacılık Örgütü (ICAO), 
pandeminin finansal zararlarından kurtulma çabalarının karbonu dengeleme ve sürdürülebilir uçak yakıt-
larına geçiş gibi hedeflerin önüne geçmeyeceğini söylese de uçuş sektörünün çevre dostu ve sürdürüle-
bilir olması için alınması gereken çok yol var.*
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BG: UNECE’nin COVID-19 sonrası Avrupa’daki yük taşımacılığının eğilimleriyle ilgili olarak tahminleri 
nelerdir? Intermodal taşımacılık, suyolları veya demiryolları gibi seçenekler tercih edildiği için karbon 
salımlarını azaltmak için bir fırsat olabilir mi?
FD: UNECE, tüm iç ulaşım yollarındaki istatistikleri topluyor ve kendi web sitesinde düzenli olarak yayınlıyor.  
1Şu anki pandemi durumu, ulaşım akışlarının gelecekteki modellerini tahmin etmeyi biraz zorlaştırdı. 
Politika yapıcıların da yardımıyla, COVID-19’a bağlı ulaşım istatistiklerini takip etmeyi amaçlayan özel bir 
kaynak hazırladık.2
Bu kaynaklardan gördüğümüz kadarıyla, sınırlardaki problemlerden dolayı kara taşımacılığının ağır bir 
şekilde etkilendiği, tren ve intermodal yük taşımacılığının pandemiye daha dirençli olduğu ortaya çıktı. 
En son intermodal taşımacılığa dair yapmış olduğumuz atölyede de bu ulaşım tipinin daha dirençli 
olduğunu tartışmıştık.3 Bu vakaların bazılarında, bu avantajlar nedeniyle trafik karayolundan trene kay-
mış ve demiryolunun karayolundan daha az güvenilir olduğu şeklindeki olağan özdeyişi tersine çevirmiştir. 
Bu durumda, sürücülerin ve lokomotiflerin sık sık sınırlarda değiştirilmesi gerektiği gerçeği genellikle 
uluslararası demiryolunun gelişimini engelleyen ana unsurlardan biri olarak tanımlanırsınır ötesi trafik için 
neredeyse hiçbir yeni öngörünün gerekmediği anlamına geldi. Bu, genel olarak demiryolunda daha az 
yolcu taşımacılığı trafiğiyle birleştiğinde, intermodal demiryolu yükünün verimliliğinde artışa yol açmış oldu.

Dionori: “Pandemi Bize 
Multimodal Taşımacılığın Daha 
Dirençli Olduğunu Kanıtladı”
BM Avrupa Ekonomik Komisyonu (UNECE) Sürdürülebilir Ulaşım Departmanı Ulaşım Ağları & 
Lojistik Bölümü Müdürü Francesco Dionori, multimodal taşımacılık, suyolları ve karayolları 
taşımacılığıyla ilgili verileri ve sürdürülebilir ulaşımın geleceğine dair soruları EKOIQ için yanıtladı.

Burcu Genç
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Karayolundan daha sürdürülebilir ulaşım 
modellerine geçişi kolaylaştırmak için bu 
ivmenin korunması önemlidir. İç suyolları bu 
değişimden aynı şekilde yararlanmamıştır. 
Bunun nedenlerini belirlemek için bu sek-
törde daha fazla analize ihtiyaç vardır.

Francesco Dionori



BG: UNECE, suyollarını teşvik etmek için çalışıyor. Öncelikle Türkiye’deki suyollarıyla ilgili herhangi bir 
çalışmanız bulunuyor mu? Bulunuyorsa suyollarının kullanımı konusunda herhangi bir öneriniz var mı?
FD: UNECE, iç suyolları düzenleme çerçevesi üzerine 70 yıldan fazla bir süredir çalışıyor. Bu alandaki birçok 
toplantı, ulaşım yapılabilen suyolları olan üye ülkelerin %75’ini ilgilendiren önemli anlaşmaları da içeren ve 
sektör için büyük önemi olan toplantılar. Bu toplantılar ve 100’den fazla önergeyle desteklenen anlaşmalar, 
gemilerin kaydından kirliliğe, işaretlerden sinyalizasyona kadar sektörde bulunan her şeyi şekillendiriyor. 
Türkiye, iç suyolu taşımacılığının yedi çekirdek toplantısının herhangi birinde sözleşme tarafı değil. 
Türkiye’de ayrıca, UNECE bölgesi için birincil iç su taşımacılığı anlaşması olan Ana İç Su Yolları Avrupa 
Anlaşması’nda Türkiye’ye dokunan kıyı suyolu E-90 (ve E-90-02) dışında tanımlanan herhangi bir iç su-
yolu bulunmuyor. 
İç suyollarının kullanımının daha da yaygınlaştırılmasıyla ilgili olarak, yılın başında yayınlanan “Sürdürüle-
bilir İç Su Taşımacılığının İlerlemesi, Başarısı ve Geleceği hakkındaki Dokümanımız” 4, bir bütün olarak 
bölge için bir dizi önemli tavsiyeyi vurguluyor:

BG: Karayolu ulaşımı sürdürülebilir olabilir mi? Karayolları, sınırlarda beklemeyi azalttığı için e-CMR gibi 
teknolojilerle destekleniyor ancak karayolları yine de ulaşım için bir seçenek olmalı mı? Ve bu kapsamda 
UNECE, sürdürülebilir iç ulaşımı sağlamak için hükümetlere neler tavsiye ediyor?
FD: Karayolu taşımacılığının payı ülkeler arasında büyük farklılıklar gösteriyor. 56 üye ülkemiz arasında, 
elimizde veri bulunan 42 ülkeden 33’ünde karayolu taşımacılığının yük payı %50 veya daha fazla. Yolcular 
için karayolu taşımacılığı, veri bulunan tüm ülkelerde %80 veya üzerinde. Açıkçası görülüyor ki karayolu 
taşımacılığı sürdürülebilirlik denkleminin bir parçası olmak zorunda. Sınır geçişlerinde ve fiziksel temaslar-
da bekleme süresini azaltan operasyonların dijitalleşmesi umut verici bir yoldur. Türkiye ile İran ya da 
Türkiye ile Gürcistan arasında olduğu gibi dijitalleştirilmiş “eTIR” sisteminin başarılı pilot uygulaması,5
gümrük memurları ve kamyon sürücüleri arasındaki fiziksel teması en aza indirerek virüs bulaşma

Modern, sürdürülebilir ve dayanıklı suyolu ağının geliştirilmesinde koordinasyonu artırmak.

İç su taşımacılığının verimliliğini ve güvenliğini artırmayı amaçlayan sağlam bir düzenleyici çerçeve 

oluşturmaya yeniden odaklanmak.

İç su taşımacılığının modal payını artırmak ve multimodaliteyi teşvik ederek multimodal taşımacılık ve lojistik 

zincirlerindeki entegrasyonunu geliştirmek için stratejiler belirlemek ve uygulamak.

Çevresel zorluklarla daha iyi mücadele etmek için filonun ve altyapının modernizasyonunu ve daha 

yeşil seçeneklerle değiştirilmesini teşvik etmek. 

RIS (River Information Services Nehir Bilgi Servisi) ve diğer bilgi tek- nolojilerinin geliştirilmesini ve 

Avrupa çapında uygulanmasını teşvik etmek.

İç su taşımacılığı sektöründeki otomasyon, dijitalleşme ve diğer yeniliklerin gelişimini teşvik etmek.

İşgücü piyasası zorluklarını PanAvrupa düzeyinde ele almak, sektörü daha çekici hale getirmek ve 

çalışanların hareketliliğini artırmak.

İç su taşımacılığında emniyet, güvenlik ve siber güvenliği sağlamak Sektöre yönelik iç ve dış 

tehditlere karşı koymak.
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risklerini azaltırken tedarik zincirlerinin sorunsuz çalışmasını sağlayabileceğini göstermiştir. UNECE, 
eTIR’ın hızlandırılmış uygulamasını destekliyor. Ayrıca “e-CMR” elektronik gönderi senetlerinin kullanımını 
da teşvik ediyoruz. Yönettiğimiz CMR Konvansiyonu, yılda 1 milyar nakliye sözleşmesi düzenlenerek 
karayolu taşımacılığının sorunsuz işlemesini sağlıyor. 
Daha önce belirttiğim gibi intermodal taşımacılığın daha verimli kullanımı da başka bir anahtardır.
Başka bir yol da doğal olarak daha çevreci yakıtlara geçiş. Normatif bir bakış açısıyla, ev sahipliği 
yaptığımız Araç Yönetmeliklerinin Uyumu için Dünya Forumu kapsamında geliştirilen BM Araç Yönet-
melikleri teknolojiden bağımsızdır ve yakıt hücreleri dahil her tür yakıtın güvenli bir şekilde ve pozisyonda 
konuşlandırılmasını sağlar. 
Karayolu ulaşımının elektrifikasyonu ise önümüzde duruyor. Ülkeler ve ulaşım endüstrisi için büyük bir 
meydan okuma olacak, ancak aynı zamanda fırsatlar da getirecek. Son çalışmalarımızdan biri, üretilen 
tüm araçların %50’sinin elektrikli olması durumunda, azaltılmış emisyonlar açısından faydalara ek olarak, 
UNECE bölgesinde 2,9 milyon, dünya çapında ise 10 milyon olmak üzere ek iş yaratılabileceğini 
gösterdi. Aynı çalışma, UNECE ülkeleri toplu taşımaya yatırımı ikiye katlarsa, UNECE bölgesinde 2,5 
milyon, dünya çapında ise yaklaşık 5 milyon yeni iş yaratılabileceğini ortaya koydu. 

Son olarak, sürdürülebilirliğin insani yönünü de unutmayalım. Her gün dünya yollarında hayatını 
kaybeden 3700’den fazla insanla, karayolu taşımacılığı sürdürülebilir olarak kabul edilemez. Aslında, 
karayolu kazaları tüm sürdürülebilir kalkınma gündemini tehlikeye atıyor, gelişmekte olan ülkelerin yıllık 
GSYH’sinin %2 ila 5’ine mal oluyor, okullara ve üniversitelere, hastanelere, suya ve sanitasyona erişim ve 
iklim eylemine hayati öneme sahip yatırımları engelliyor. BM Karayolu güvenliği sözleşmelerinin 
sorumlusu olarak, tüm ülkeleri bunları kabul etmeye ve uygulamaya ve yol güvenliğini bir öncelik haline 
getirmeye çağırıyoruz.6

BG: Karbon salımının sebep olduğu hava kirliliğinin insan ve doğa sağlığı üzerinde kötü bir etkisi bulunuyor. 
Covid-19 bize, sağlıksız hava koşullarına sürekli maruz kalmanın daha fazla ölüme neden olduğunu göster-
di. THE PEP (Ulaşım, Sağlık ve Çevre PanAvrupa Programı) programı, ulaşım, sağlık ve çevre konularının 
nedenlerini ve sonuçlarını UNECE ve WHO ortaklığıyla ilişkilendirmeyi amaçlıyor. Programın getirdiği 
temel kazanımlar nelerdir?
FD: Ulaşım, Sağlık ve Çevre Pan-Avrupa Programı (THE PEP), UNECE ve DSÖ (Dünya Sağlık Örgütü) üye 
devletleri tarafından “Yeşil, sağlıklı hareketlilik ve herkes için ulaşım” sağlamak üzere ilgili sektörleri bir

DOSYA SÜRDÜRÜLEBİLİR ULAŞIM

UNECE Nedir?

UNECE, Avrupa, Kuzey Amerika, Kafkaslar ve Orta Asya’da 56 üye 
devletten oluşmaktadır. Bununla birlikte, normatif faaliyetlerinin 
birçoğunun dünya çapında bir kapsamı vardır. İç taşımacılık 
alanında BM’nin en yüksek politika yapıcı organıdır, hava taşımacılığı 
için ICAO ve denizyolu taşımacılığı için IMO’ya eşdeğerdir. Türkiye, 
UNECE’nin kurucu üyelerindendir.



araya getirmek üzere kurulmuş bir girişimdir. THE PEP beş öncelikli hedefi taahhüt etti: 

THE PEP, ulaşımın sürdürülebilirliğini iyileştirmeyi amaçlayan politika girişimleri geliştirmek için bu sek-
törlerden üye devletlerin temsilcilerini bir araya getirmede çok başarılı oldu. İzlenen bir dizi girişimin altını 
çizmeme izin verin: 

Avusturya’nın liderliğinde, kamu ve özel karayolu taşımacılığını daha verimli hale getirmek amacıyla eko-sürüş konusunda 

kılavuzlar geliştirmek için bir ortaklık kurulmuştur. Test aşamasında, kamyonlar ve otobüsler için yakıttan %5-10 ve 

otomobiller için %20’ye kadar tasarruf sağlayan bazı ilginç sonuçlar ortaya koydu. Nihai yönergeler kısa süre içinde 

yayınlanacaktır.

THE PEP ayrıca hem toplu hem de özel taşımacılıkta elektrikli araçlara geçişi teşvik etmeye çalışıyor. Yayınlanmak 

üzere olan başka bir çalışma, toplu taşıma hizmetlerinin ve ayrıca elektrikli araçların kullanımının nasıl optimize 

edileceğine dair iyi uygulama örnekleri sunuyor. 

THE PEP, özel araç kullanımından uzaklaşmayı daha da kolaylaştırmak için hareketlilik yönetimi girişimleri üzerinde de 

yoğun bir şekilde çalıştı. Bu çerçevede, hareketlilik yönetiminde iyi uygulamaları sunmak için yakın zamanda bir çalışma 

yayınlandı. Bu çalışmada özel araç kullanımında uygun teşviklerin kullanılmasıyla önemli azalmaların yapılabileceği 

bir dizi senaryo vurgulanıyor. 7

Çevre dostu ve sağlıklı ulaşıma yatırım yaparak sürdürülebilir ekonomik kalkınmaya katkıda bulunmak ve 

iş yaratmayı teşvik etmek.

Sürdürülebilir hareketliliği yönetmek ve daha verimli bir ulaşım sistemini teşvik etmek. 

Ulaşımla ilgili seragazları, hava kirliliği ve gürültü emisyonlarını azaltmak.

Sağlıklı ve güvenli ulaşım yöntemlerine yardımcı olacak politikaları ve eylemleri teşvik etmek.

Ulaşım sağlığı ve çevre hedeflerini kentsel ve mekansal planlama politikalarına entegre etmek.
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Yakın bir dönemde popülerlik kazanan ve gelecekte daha sık karşılaşacağımız 
e-scooter trendi, karbondioksit salımını azaltma potansiyeline sahip olsa da,

tam tersi olabileceği yapılan araştırmalarda kanıtlandı.



Tüm bu girişimler, mevcut pandemi durumuyla çok alakalı olmaya devam ediyor. Bununla birlikte, THE 
PEP’in sürdürülebilir ulaşımın geliştirilmesindeki merkezi rolünü daha da güçlendirmek için, üye dev-
letler “Yeşil ve sağlıklı sürdürülebilir ulaşım için ilkeler”in8 geliştirilmesi konusunda özel bir görev gücü 
oluşturmaya karar verdiler. İlkelerin amacı, üye devletlere, mevcut pandemi durumunu ve aynı zamanda 
gelecek için daha iyi bir ulaşım sisteminin en iyi nasıl oluşturulacağını da göz önünde bulundurarak, 
ulaştırma sektörünü nasıl yeniden şekillendirecekleri konusunda rehberlik sağlamak olacak. Üye Devletler, 
geçtiğimiz aylarda zaten üç kez toplandı ve ilkeler, tavsiyelerin 2020 sonuna kadar hazır hale getirilmesi 
amacıyla geliştirilme sürecinde. THE PEP kapsamındaki tüm bu faaliyetler, Türkiye dahil üye devletlerin 
önemli katılımından yararlanıyor. Programın kendisi Orta Asya ve Kuzey Amerika’ya uzanan UNECE ve 
WHO/ Avrupa üye ülkelerine açıkken, bölge dışındaki ülkelerin geliştirilmiş ve geliştirilecek tavsiyeleri 
almasını engelleyen hiçbir şey yoktur.*
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BB: Taşımacılık emisyonları, tüm seragazlarının %14’ünü oluşturuyor. Karayolu taşımacılığı özelinde 
konuşursak emisyonların azaltılması en basit yöntemle nasıl gerçekleştirilebilir? Bu alanda emisyonların 
azaltılmasına dair engeller nelerdir sizce?
AU: Ulaşım sektörü içinde karayolu taşımacılığından kaynaklanan seragazı emisyonları, toplam seragazı 
emisyonları içinde önemli bir paya sahip olmakla kalmıyor, aynı zamanda nispi artışları da birçok ülkede 
devam ediyor. Örneğin, 1990-2016 yılları arasında Türkiye’de ulaşım sektöründen kaynaklanan emisyon-
lar kümülatif olarak %236 civarında arttı. Seragazı fiyatlandırma politikalarının uygulandığı Avrupa Birliği 
(AB) ülkelerinde de artış trendini görmemiz mümkün. AB 27 ülkesi ve İngiltere ortalama artışı aynı dönem-
de %26,1 olarak gerçekleşti. Bana göre çevre sorunları ile mücadele etmenin yollarından biri, nüfusun 
kontrollü artması. Ama bu yaklaşım biraz distopik olduğu için kabul görmeyebilir. Bu tartışmayı bir tara-
fa bırakacak olursak, emisyonların azaltılmasında iki temel politika mevcut: Birincisi ulaşıma olan talebi 
azaltmak, ikincisi ise çevre dostu ulaşım vasıtalarının kullanımını artırmak. Maalesef her iki politikanın da 
uygulanabilirliğine ilişkin sorunlar var. Özellikle şehir nüfusunun artması ve şehir sınırlarının genişlemesi ile 
ev, okul ve işyerleri arasındaki mesafeler uzuyor. Bütün bu gelişmeler ulaşıma olan talebin azaltılmasın-
da önemli bir engel oluşturuyor. Ayrıca, hareketlilik en temel insan özgürlüklerinden biri olduğu için talebi 
azaltmak yerine çevre dostu ulaşım modellerinin geliştirilmesi daha önemli. Ancak bu politikanın uygu-
lanabilirliğinde de başka sorunlar mevcut. Sürdürülebilir ulaşım dediğimizde yolcu ve/veya yük başına 
düşen emisyonları daha düşük ya da sıfır emisyonlara yol açan, gürültü kirliliğine neden olmayan ulaşım 
vasıtaları aklımıza gelmeli. “Birleştirilmiş ulaşım” ya da “kombine ulaşım”, AB’nin sürdürülebilir ulaşım 
politikaları içinde öncelikli bir yere sahip. Birleştirilmiş ulaşım, yük taşımacılığını kapsayan ve en az ikiden 
fazla ulaşım aracının kullanıldığı bir model. Tabii bu iki ulaşım araçlarının daha çok çevre dostu olması 
gerekiyor; deniz ve/veya iç suyolları ve demiryolu taşımacılığı birleştirilmiş ulaşımda yer alan temel 
taşımacılıktır. AB, karayolu taşımacılığından daha çok bu ulaşım araçlarını geliştirerek, yük taşımacılığında 
tercih edilmesini ve bu şekilde emisyonların azaltılmasını hedefler. 
Birleştirilmiş taşımacılığın, yük taşımacılığında ön plana çıkmasının önündeki en önemli engel coğrafi 
özellikler ve altyapı yatırımları. Her ülkenin coğrafi olarak, özellikle iç suyolları ve deniz bakımından

“Ulaşımdaki Emisyonları 
Azaltmak İçin Toplum da 
İşin İçine Katılmalı”
İstanbul Bilgi Üniversitesi Çevre, Enerji ve Sürdürülebilirlik Uygulama ve Araştırma Merkezi Müdürü 
Doç. Dr. Ayşe Uyduranoğlu, taşımacılıktan kaynaklanan emisyonlar ile mücadele etmenin kolay 
bir iş olmadığını, bu mücadelenin kararlı ve toplumun da dahil edildiği planlar ve politikalar ile 
yürütülebileceğini söylüyor.

Bulut Bagatır
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aynı fırsatlara sahip olduğunu söyleyemeyiz. Sahip olsalar dahi demiryolu ağlarının, iç suyolları ve deniz 
yolları ile bağlantısının kurulması hem zaman hem de kaynak meselesi. Yani kısa dönemde bu altyapıların 
sağlanması mümkün olmayabilir. Bu yatırımların ilgili mevzuatlarda da yer alması gerekir. İlgili mevzuattan 
kastım ise, Bütçe Kanunu, mali ve kalkınma planları.
Şu ana kadar şehirlerarası ve ülkelerarası yük taşımacılığından bahsettim. Şehir içi yolcu taşımacılığından 
da bahsetmem gerekir. Harcanabilir gelirin artması ile, otomobil sahibi olan hane halklarının sayısı da 
artıyor. Şehir içi ulaşımda biraz önce bahsettiğim talep artışı sadece emisyon sorununa yol açmıyor, aynı 
zamanda trafik sıkışıklığı ve gürültü kirliliğine de yol açıyor. Trafik sıkışıklığında sürme koşulları değiştiği (sık 
sık durulup, kalkılan sürme koşullarından bahsediyorum) için daha fazla yakıt kullanılıyor ve bu da daha 
fazla emisyona yol açıyor. Şehirlerde ulaşıma olan talebin azaltılmasından ziyade, ki zaten bu uzayan 
mesafeler nedeni ile mümkün olmayacak, talebin özel araçlardan toplu taşımacılığa ve bisiklete 
kaydırılması önemli. Bunun için yeterli altyapınızın olması gerekir. Toplu taşıma araçlarının konforlu, 
dakik ve güvenilir olması çok önemli. Yaşadığımız salgında kısıtlamalar kalkınca özel araçlar ile seyahat 
etmeyi tercih edenlerin sayısı artmıştır. Bunun nedeni de insanların toplu taşıma araçlarında kendilerini 
yeterince güvende hissetmemesi olabilir. Benim ilgi duyduğum ve üzerinde de çalıştığım konulardan biri, 
şehir içi trafik sıkışıklığı fiyatlandırması. Dünyada farklı şehirlerde farklı uygulamaları da mevcut ama 
yeterli olduğunu söyleyemem. Politika yapıcıların duyduğu en önemli kaygılardan biri, toplum tarafından 
bu uygulamaların kabul edilmemesi. Politika yapıcı olarak daha önce fiyatlandırmadığınız bir ekonomik 
aktiviteyi fiyatlandırmaya kalktığınızda, toplumun aklına genelde ilk gelen politika yapıcıların kaynak 
arayışı içinde olduğu ve fiyatlandırma aracılığı ile çözülmeye çalışılan sorunların bahane edildiğidir. Bu 
önyargı, özellikle demokratik toplumlarda bir sonraki seçimlerde oy kaybı yaşamamak isteyen politika 
yapıcılar tarafından da bu uygulamaların kabul görmemesine neden olur. Bu önyargının aşılmasında en 
önemli rol, tecrübeye ait. Örnek vermek gerekirse, Stockholm şehir merkezinde trafik sıkışıklığı ile 
mücadele etmek için uygulanması planlanan trafik sıkışıklığı fiyatlandırmasına toplumun destek verip 
vermediğini görmek için politika yapıcılar referandum yaptı ve çoğunluğun planlanan uygulamaya destek 
vermediğini gördüler. Bu sonuca dayanarak fiyatlandırma politikasını daimi olarak hayata geçirmeden 
önce yedi ay süren bir deneme uygulaması yaptılar. Bu süre sonunda yeniden referandum yaptıklarında 
çoğunluğun fiyatlandırma politikasına bu kez destek verdiğini gördüler. Toplumun desteğinin artmasının 
nedeni ise, bu sistemin gerçekten işe yaradığını görmesi. Bir 
diğer deyişle çevre kalitesinin gürültü ve hava kirliliğindeki 
azalmasına bağlı olarak iyileştiğini bire bir tecrübe etmeleri. 
Trafik sıkışıklığındaki azalma, bu bahsettiğim olumlu geliş-
melere yol açtı. Ayrıca bu sistemin uygulanması ile elde
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“Emisyonların azaltılmasında iki 
temel politika mevcut: Birincisi ulaşıma 

olan talebi azaltmak, ikincisi ise çevre dostu
ulaşım vasıtalarının kullanımını artırmak. 

Maalesef her iki politikanın da 
uygulanabilirliğine ilişkin sorunlar var”
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edilen gelirin, toplu taşımacılığın daha da iyileştirilmesi için kullanılması, Stockholm halkının önyargılarının 
giderilmesinde önemli rolü var. Yine çarpıcı başka bir örnek Milano’dan verilebilir. Milano, hava kirliliği ile 
mücadele etmek için şehir trafiğine çıkacak araçları emisyon özelliklerine göre sınıflandırdı. Bu sınıflandır-
ma dışında kalan araçlar trafiğe çıkmadığı için doğal olarak trafik sıkışıklığı azaldı. Bu uygulamayı trafik 
sıkışıklığı fiyatlandırmasına çevirmek için bu şehirde de referandum yapıldı. Milano halkının çoğunluğu 
olumlu tecrübelerine dayanarak referandumda evet oyu verdi.
Sorunuzun cevabını özetleyecek olursam, taşımacılıktan kaynaklanan emisyonlar ile mücadele etmek 
kolay bir iş değil ancak kararlı ve toplumun da dahil edildiği planlar ve politikalar ile mümkün. Hem yolcu 
hem de yük taşımacılığı ile çevre dostu alternatif ulaşım araçlarına yatırım yapılması emisyonların 
azaltılmasında önemli bir role sahip.

BB: COVID-19 kurtarma paketlerinin nasıl “yeşil” olacağı halen tartışılıyor. Ulaşım sektörü de enerji 
sektörüyle birlikte, özellikle havayolu taşımacılığının COVID-19 nedeniyle büyük bir darbe aldığını 
düşünürsek, bu paketler, deyim yerindeyse “vermeden almak” istiyor. Tüm bu tartışmaların içerisinde nasıl 
bir orta yol bulunabilir sizce?
AU: Maalesef ekonomide çok sık yetersiz değerlendirme yapıyoruz. Kısa dönemli kâr ve kazanç odağımız, 
sürdürülebilir politikalar geliştirmemizin önündeki en büyük engellerden biri. Halbuki orta ve uzun vadeli 
planlar sonucunda karar alabilsek her şey çok farklı olur. Kısa vadede kârlı olan kararlar, orta ve uzun 
vade için geçerli olmayabilir. Temeli fosil yakıtlara dayanan hiçbir kurtarma paketi “yeşil” olamaz. Bir 
önceki sorunuza verdiğim cevabı da dikkate alarak diyebilirim ki yolcu ulaşımında da deniz yolu ve/
veya demiryollarının teşvik edilmesi önemli. Burada sübvansiyonlar devreye girebilir. Bilet fiyatlarının bir 
kısmının devlet tarafından karşılanması, artan talebin karşılanabilmesi ve güvenli bir ulaşımın sağlanması. 
Unutmayalım, dünya birçok nedenden ötürü krizler dönemine giriyor. Bunu görüp ulaşım politikalarının da 
ona göre şekillendirilmesi gerekir. Ulaşım sektörü içinde belli bir taşımacılığın kurtarılması yerine, sektörün 
tamamının nasıl daha sürdürülebilir hale getirilebileceği tartışılmalı.

BB: Düşük karbon ekonomisine geçişte ulaşım sektörünün dönüşümü oldukça önemli. Türkiye elektrikli 
araçlar konusunda adım atarak üretime başlayacağını duyurdu. Elektrikli araçlara verilen teşvikler size 
göre yeterli mi? Daha genelde Türkiye’deki ulaşım sektörüne yönelik vergilendirme ve teşvik sistemini nasıl 
değerlendirirsiniz?
AU: Ben elektrikli araçlar tartışmasına biraz temkinli yaklaşan biriyim. Elektrikli araca verilen teşvikten 
daha çok arka planda neler yaşanılabileceğine bakılması gerektiğini düşünüyorum. Bu konuda ilk dikkate 
alınması gereken elektriği hangi kaynaktan ürettiğimiz sorusudur. Türkiye’de elektrik üretiminde kömürün 
payı, hâlâ yüksek olup kullanılan tüm kaynakların %37’sine tekabül ediyor. Doğalgazın payı ise, 2019 yılında 
%19’dur. Hem kömür hem de doğalgaz, karbon içerdiklerinden dolayı seragazı emisyonuna yol açarlar. 
Elektrikli araçların kullandığı elektrik, karbon içeren kaynaklardan üretildiği sürece sadece yerel hava 
kirliliği ile mücadele edebilirsiniz. Yani elektrikli araçlar kullanıldıkları yerde yerel hava kirliliğine yol açmaz. 
Bu, elektrikli araçların sağladığı bir avantajdır. Temiz Hava Hakkı Platformu tarafından yeni yayımlanan 
“Kara Rapor 2020: Hava Kirliliği ve Sağlık Etkileri” isimli rapor, bu konuda çarpıcı bilgiler içeriyor. Örneğin, 
İstanbul 2017 yılından beri hava kirliliğine bağlı en yüksek ölümlerin gerçekleştiği şehir. Araç sayısı ve 
araçlardan ortaya çıkan emisyonlar, bu kirlilikte önemli bir paya sahip. Ama küresel ısınma sorunu ile de 
mücadele etmek istiyorsak elektrikli araçlar bize yeterince yardımcı olmayacak. Küresel ısınma,
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emisyonların nerede olduğuna değil ne kadar arttığına bağlı olarak ortaya çıkan bir sorun. Söylemeye 
çalıştığım şey, trafikteki elektrikli araç sayısını artırırken, elektrik üretiminde de başta güneş ve rüzgar olmak 
üzere yenilenebilir enerji kaynaklarının payını artırmak gerekir. Yenilenebilir enerji kaynaklarına hidrolik 
kaynakları dahil etmek istemiyorum. Bu, benim için biraz tartışmalı bir konu. Türkiye, 2030 yılına kadar 
elektrik üretiminde yenilenebilir kaynakların payını yıllık olarak %1 artırmayı hedefliyor. Ama ben, bu oranın 
çok yetersiz olduğunu ve HES’lerden üretilecek elektriğin bu hedefin içinde yer almaması gerektiğini 
düşünüyorum. Bir an önce kömüre dayalı büyümeye son vermemiz gerekir. Sürdürülebilir ulaşımın yolu 
buradan geçiyor. Sonrasında elektrikli araçlara verilen teşvikler hakkında konuşabiliriz.

BB: Covid-19’la birlikte ulaşımın sürdürülebilirliği yeniden tartışılmaya başlandı. Özellikle Türkiye gibi 
gelişmekte olan ülkelerin hızlı kentleşmesinde altyapıyı iyileştirmek için alınan kararlar ve yapılan 
çalışmaların; ulaşımın gelecekteki enerji yoğunluğunu ve beraberindeki emisyonları belirleyeceğini 
düşünürsek sürdürülebilir ulaşımın sağlanması için neler yapılabilir?
AU: Sürdürülebilir ulaşım konusundaki fikirlerimi önceki sorularınızı cevaplandırırken verdim. Ama sadece 
yeni fiyatlandırma politikalarından ve altyapı yatırımlarından bahsetmek yetersiz. Halihazırda var olan 
taşıt vergileri (birinci el satışlarda hem Katma Değer Vergisi hem de Özel Tüketim Vergisi, ikinci el satışlarda 
Özel Tüketim Vergisi ile yıllık olarak ödenen Motorlu Taşıtlar Vergisi) yeniden yapılandırılabilir. OECD, bu 
vergileri “yeşil vergi” olarak sınıflandırıyor. Ancak Türkiye’deki uygulamaların bu sınıflandırma içinde yer 
alması imkânsız. AB ülkeleri, bu vergileri özellikle Taşıt Alım Vergisi ile yıllık vergileri, araçların emisyon 
özelliklerine göre yeniden yapılandırarak sanayiye de neyi üretmesi gerektiği konusunda sinyal veriyor. 
Neticede talep, arzı şekillendirebiliyor. Benim çevre sorunlarının çözümü ile ilgili sürekli söylediğim şey, eğer 
tüketici, üretici ve politika yapıcılar arasında bir mutabakat olmazsa bu sorunların çözümü çok zordur. 
Mutabakattan kastım ise, politika yapıcıların fiyatlandırma politikalarını uygulamayı planladığında bunu 
toplumu cezalandıracak şekilde değil, ona çevre dostu alternatifler sunacak şekilde uygulaması. Bir de 
toplumda bu sorunlara karşı farkındalık oluşturarak onları çözümün bir parçası olmaya davet etmelidir. 
Bilgi Üniversitesi adına meslektaşım Doç. Dr. Serda Selin Öztürk ile yaptığımız bir araştırmada karbon 
vergisine çocuklu hanelerin daha fazla destek verdiğini gördük çünkü çocuğunuz varsa gelecek ve bu 
sorunlar hakkında kaygınız da vardır. Bu nedenle farkındalık çok önemli.*
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BB: Karayolu taşımacılığından kaynaklanan emisyonların azaltılmasını teşvik etmek adına temeldeki 
en basit çözümler neler?
PM: Ulaşım sektöründen kaynaklanan seragazı emisyonlarının azaltılması için önerilen yaklaşım “Kaçın-
mak, Değiştirmek, Geliştirmek” olarak anılır. Kaçınmak ile mümkün olduğu sürece seyahat edilmemesi 
tavsiye ediliyor. Bu, herkesin farklı yerlerden bir araya geleceği bir toplantı yerine video konferans ile 
toplantının gerçekleştirilmesi demek. Değiştirmek ise, mümkün olduğunca çevre dostu bir ulaşım yolunu 
seçmek anlamına geliyor. Örneğin uçak yerine trenle gitmek. Ve son olarak, geliştirmek, örneğin fosil 
yakıtla çalışan araçlar kullanmak yerine elektrikli araçlara geçerek teknolojiyi olabildiğince daha fazla 
geliştirmek anlamına gelir. ICCT’de teknolojileri geliştirmeye odaklanıyoruz. Bulduğumuz en iyi uygulama 
çözümü ise düzenleme. Avrupa Birliği (AB), zorunlu CO2 standartlarını belirleyerek şu anda yeni araçlar-
daki emisyon seviyelerini düşürmede ve elektrikli araçların pazar payını artırmada çok başarılı.

BB: Yeni bir araştırma karantinaların seragazı emisyonları üzerindeki etkisinin oldukça az olduğunu 
ortaya koydu. Ulaşım yönünden bu döneme dair sizin gözlemleriniz neler?
PM: COVID-19 sürecinde ulaştırma modellerinin nasıl değiştiği hakkında konuşmam, bu konuda uzman 
olmamam nedeniyle doğru olmaz. Söyleyebileceğim şey, yeni araba kayıtlarının büyük ölçüde azaldığı. 
Örneğin Avrupa’da 2020’nin ilk yarısında, 2019’un ilk yarısına kıyasla %43’lük bir düşüş var. Ancak araç 
kayıtlarında yeniden güçlü bir artışa tanık oluyoruz ve yıl sonuna kadar, geçen yıla benzer yeni araç kayıt 
seviyelerine ulaşılacağını düşünüyorum.

BB: 2019’da yaptığınız bir çalışma, Türkiye’deki 16 yaşından büyük binek araçların, toplam karbondioksit 
emisyonunun yaklaşık %40’ını ürettiğini ortaya koydu. Çalışmanızda ÖTV ve MTV sisteminin düzeltmesini 
öneriyorsunuz. Nasıl bir değişiklik yapılması gerekiyor ve bu değişiklikler emisyonların azaltılmasına nasıl 
yardımcı olabilir?
PM: Türkiye, dünyadaki en etkili araç vergilendirme sistemlerinden birine sahip. Ancak bu sistem şu anda 
aracın emisyonlarına değil, diğer teknik parametrelerine dayanıyor. Bu nedenle çevresel teşvikleri sağlaya-
maz. Türkiye şu ana kadar pek çok ülkenin benimsediği yaklaşımı izlerse ve bir aracın vergisini emisyonlarına 
dayandırırsa, bu, Türkiye’deki düşük emisyonlu araçların pazar payının artmasına yardım edebilir. Bunun yanı 
sıra hem çevre hem de Türkiye otomotiv endüstrisinin rekabet gücünde pozitif yansımaları da görebiliriz.

“Türkiye’deki Araç Vergileri 
Emisyonlara Dayandırılmalı”
The International Council on Clean Transportation (Uluslararası Temiz Ulaştırma Konseyi-ICCT) 
Direktörü Dr. Peter Mock, Türkiye’nin dünyadaki en etkili araç vergilendirme sistemlerinden bir-
ine sahip olduğunu ancak sistemin aracın emisyonlarına değil, diğer teknik parametrelerine 
dayandığını belirtirken, “Bu değişmedikçe çevresel teşvikler sağlanamaz” diyor.

Bulut Bagatır
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BB: Yol gösterici olması adına dünyadan bu konu hakkında iyi örnekler verebilir misiniz?
PM: Avrupa’da, yeni araba kayıtları arasında elektrikli araçların ortalama pazar payı 2019’un başlarında 
%3 iken 2020’nin ilk yarısında %8’e çıktı. Yıl sonu itibarıyla ve gelecek yıl da elektrikli araç pazar payının 
Avrupa’da %10-15’e yükseleceğini tahmin ediyoruz. Bu başarının altında yatan başlıca sebep, araç 
üreticileri için AB çapında belirlenen CO2 hedefleri ve aynı zamanda ulusal düzeydeki taşıt vergilendirme 
teşvikleridir.
Bu konudaki en iyi uygulama örneği, vergilendirme teşviklerinin elektrikli araçların pazar payının %26 
olmasına neden olan İsveç’tir. Aynı zamanda hükümet vergi mükellefleri tarafında herhangi bir gelir kaybı 
yaşamadı çünkü elektrikli araçlara yönelik teşvikler, yüksek emisyonlu araçlar için daha yüksek vergilerle 
dengeleniyor. Biz buna bonusmalus sistemi diyoruz. Fransa, İsveç’teki kadar güçlü olmasa da, benzer bir 
sisteme sahip ve elektrikli araçların şu andaki %9’luk pazar payını da düşünecek olursak oldukça başarılı.*
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COVID-19’dan önce, küresel seragazı emisyonları her yıl yaklaşık %1 oranında artıyordu ancak 2019’da 
herhangi bir artış gözlenmedi. Enerji verimliliğindeki önemli kazanımlara, biyoyakıtların kullanımının 
yaygınlaşmasına ve elektrikli araç kullanımının artmasına rağmen ulaşım, yenilenebilir enerji payının en 
düşük olduğu enerji sektörlerinden biri olmaya devam ediyor. Geride bıraktığımız yılda ulaşım kaynaklı 
küresel enerji ihtiyacının büyük çoğunluğu (%96,7) hâlâ petrol ve petrol ürünleriyle karşılanırken, geri 
kalanı ise biyoyakıtlardan (%3) ve yenilenebilir elektrikten (%0,3) karşılandı. COVID öncesi dönemde, ulaşım 
faaliyetlerin den kaynaklanan seragazı emisyonları, enerji kaynaklı emisyonların yaklaşık %25’ini oluşturu-
yordu. Bu oran, Covid sonrası olağan iş senaryosuna göre başka sektördeki karbonsuzlaşma faaliyetleri 
nedeniyle daha da artış gösterebilir. Açıkça görünen şu ki, iklim değişikliğine karşı savaşı insanların davranış 
şeklini değiştirmeden kazanamayız. 
Güncel araştırmalar, COVID-19’un beraberinde getirmiş olduğu kısıtlamalardan en çok etkilenen sektörlerin 
en çok kısıtlama ve yasak uygulanan sektörler olduğunu gösterdi.

DOSYA

Ulaşım Sektörünün 
Karbonsuzlaştırılması için 
Finansmanın Artırılması Gerekiyor
Ulaşım sektörü şu anda küresel iklim hedeflerini karşılamaya yakın değil, ancak bunu mümkün 
kılacak teknolojilerin çoğu halihazırda geliştirilmiş durumda. Fakat sürdürülebilir, dayanıklı ve 
hızla karbondan arındırılmış bir ulaşım sistemi oluşturmak için bu teknolojilerin uygulanmasını 
ve yaygınlaştırılmasını büyük ölçüde hızlandırmamız ve yeni araştırmalar için finansmanı 
artırmamız gerekiyor.

Richard Betts
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Örneğin, pandemi döneminde deniz ve kara taşımacılığı faaliyetleri %50 azaldı1 ve emisyonların da bu 
doğrultuda geçtiğimiz yıla göre %8 düşmesi bekleniyor.2 Emisyonlardaki bu benzeri görülmemiş azal-
ma büyük ölçüde geçici olacak çünkü sektörde yapısal bir değişiklik olmazsa, virüs etkisini yitirmeye 
başladığında hükümetler, işletmeler ve insanlar pandemi sırasında kaybedilen zamanı telafi etmek ve 
pandeminin ekonomik etkisini en aza indirmek isteyecekler. Geçmişte yaşanan küresel krizlerden yola 
çıkarak, pandemiden sonra emisyonlarda arayı kapatacak oranda artış gözlenme riski olduğunu da 
söyleyebiliriz. 2008-2009 resesyonunun ardından, ekonomiyi kısmen canlandırmaya yönelik yatırım 
programlarının çoğunun karbon yoğun endüstrilere yönelmesi nedeniyle, emisyonlar sadece bir yılda 
%6’lık rekor bir oranda artış göstermişti.3 
COVID-19 sonrası uzun vadeli etkiler açısından, sağlık endişeleri insanların toplu taşıma yerine özel 
arabaları tercih etmesine neden olabilir ve bu da ulaşım emisyonlarının artmasına neden olabilir. Öte 
yandan, daha fazla insanın düzenli olarak uzaktan çalışmaya devam etmesi ve daha fazla etkinliğin 
online olarak gerçekleştirilmesi gibi önemli karşı eğilimlerin yaygınlaşması da muhtemel. Bununla birlikte, 
daha çevreci ve yeşil bir toparlanma sürecine yönelik bazı cesaret verici işaretler de var. Buna sadece 
bir örnek vermek gerekirse, AB’nin Yeşil Yeni Düzen ve COVID-19 Kurtarma Paketi (750 milyar euro) büyük 
ölçüde yeşil bir toparlanma sürecini mümkün kılmaya odaklanıyor.

Karayolu Ulaşımı
2050 yılına kadar, yollardaki araç sayısının ikiye katlanacağı ve kamyonların hâlâ yük trafiğinin yaklaşık 
%60’ını oluşturacağı tahmin ediliyor. Toplu taşımanın karbonsuzlaştırılması için önemli fırsatlar olsa da, 
karayolu araçlarından kaynaklanan emisyonları büyük ölçüde azaltmazsak, küresel iklim hedeflerine 
ulaşamayacağız.

Elektrikli Araçlar
Ulaşımda elektriğin daha yaygın olarak kullanılması, özellikle elektrik bileşiminde yenilenebilir kaynak-
ların yüksek oranlara ulaştığı ülkelerde, sektör emisyonlarını büyük ölçüde azaltabilir. Dolayısıyla elektrikli 
araçlar, içten yanmalı motorlu araçlardan yapıları gereği daha verimli oldukları için, yenilenebilir elektriğin 
sektöre nüfuz etmesi ve önemli nihai enerji tasarrufu potansiyelini artırabilir.
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“Geçmişte yaşanan küresel krizlerden yola 
çıkarak, pandemiden sonra emisyonlarda 
arayı kapatacak oranda artış gözlenme 

riski olduğunu da söyleyebiliriz. 2008-2009 
resesyonunun ardından, ekonomiyi kısmen 

canlandırmaya yönelik yatırım programlarının 
çoğunun karbon yoğun endüstrilere 

yönelmesi nedeniyle, emisyonlar sadece bir 
yılda %6’lık rekor bir oranda artış göstermişti”



Elektrikli araç pazarı hızla büyüyor: Yollardaki elektrikli binek otomobil sayısı, bir önceki yıla göre %40 arta- 
rak 2019’da 7,2 milyona (Çin’de 3,4 milyon) yaklaştı ve önümüzdeki beş yıl içinde elektrikli araç sayısının 30 
milyona ulaşması bekleniyor.4 Yeni araç satışlarında elektrikli araç seçimi, özellikle gelişmiş ekonomilerde 
giderek daha yaygın hale geliyor. 2019’da Norveç’teki elektrikli araç satışları %55’lik bir pazar payına 
ulaştı.5 Bununla birlikte pandemi, benzeri görülmemiş bir ekonomik dalgalanma yarattı ve güncel raporlar, 
Avrupa’da devam eden güçlü büyümeye rağmen, elektrikli araç satışlarında küresel bir yavaşlama 
olduğunu gösterdi.6 Elektrikli araçlara yönelik uzun vadeli eğilim kaçınılmaz görünse de, içinde bulun-
duğumuz dönem sebebiyle kısa vadede bu artış hızının yavaş seyretmesi mümkün.
Elektrikli araçların artışına, Latin Amerika’daki ilk elektrikli otoyol da dahil olmak üzere karayolu taşımacılığını 
elektrikli hale getirmeyi kolaylaştıran şarj altyapısına yapılan yatırımlar eşlik ediyor.7 2019’da Londra, 
havayı daha fazla kirleten araçlar için ek ücretler uygulayan bir ultra düşük emisyon bölgesi (ULEZ) oluştur-
du. Hem elektrikli araçları hem de biyoyakıt temelli ulaşımı teşvik etmeyi amaçlayan diğer bir dolaylı poli-
tika ise karayolu taşımacılığında fosil yakıtların yasaklanması. 2019’da hem İrlanda hem de İsveç, 2030’a 
kadar yeni benzinli ve dizel araçların satışını yasaklamayı planladığını duyurdu. Nitekim 2019’un sonunda, 
içten yanmalı araçları 2050 yılına kadar veya öncesinde yasaklamayı hedefleyen düzenlemeler en az 18 
ülkede yürürlüğe girdi.8
COVID-19’a rağmen Tesla, geçtiğimiz günlerde art arda dördüncü çeyrekte kâr kaydetti.9 Buna ek olarak, 
geçen ay Tesla, bir önceki yıl kendisinden yaklaşık 30 kat daha fazla otomobil satmasına rağmen Japon 
otomotiv üreticisi Toyota’yı geride bırakarak 300 milyar dolarlık piyasa değeriyle dünyanın en değerli 
otomobil üreticisi oldu. Eleştirmenler Tesla ve elektrikli araçların, gerçek durumundan fazla değerlendiğini 
iddia ederken, destekçiler Tesla’nın sadece bir otomobil üreticisi olmadığını, aynı zamanda bir pil 
geliştiricisi, güneş teknolojisi şirketi, yazılım geliştiricisi ve her şeyden önce bir teknoloji şirketi olduğunu
 vurguluyor. Gerçekten de, endüstrinin geleceği gibi görünen sürücüsüz otomobillerin kapsamlı bilgi işleme 
gücü gerektirdiği ve otomotiv güvenliği, verimliliği ve rahatlığının yeni seviyelere erişmesinin anahtarı gibi 
göründüğü için Tesla, bir otomotiv teknoloji şirketi olarak dijital bir gelecek için kendini iyi konumlamış 
görünüyor. 
Pek çok şirket elektrikli araç filolarına geçiyor ve elektrikli araçlara geçişi hızlandırmaya odaklanan EV100 
girişimi şu anda 80’den fazla üye şirkete sahip.10 Elektrikli araçların ölçeğini büyütmek için birçok zorluk 
hâlâ geçerliliğini koruyor olsa da, karayolu taşımacılığında elektrik kullanımının yaygınlaşması, şebekeye 
dengeleme hizmetleri sağlayarak güneş PV ve rüzgar enerjisinin entegrasyonunu kolaylaştırma potan-
siyeline sahip. Araçtan şebekeye sistemler (V2G) henüz emekleme aşamasında olsa da birçok şirket bu 
yeni teknolojiye yatırım yapıyor.
Elektrikli araçlar dışında karbonsuzlaştırma stratejileri toplu taşımayı elektrikli hale getirmeyi, daha fazla 
yürümeyi ve bisiklete binmeyi teşvik etmeyi ve yakıt verimliliği ile daha iyi emisyon standartlarının yanı sıra 
yenilenebilir enerji kullanımını artıran araç teknolojisi ve yakıtları içermeli. Ulaşım sektöründeki yenilene-
bilir enerji kaynakları için başlıca fırsatlar arasında; geleneksel yakıtlarla harmanlanmış biyoyakıtların 
kullanımı, biyometanla çalışan altyapı, akülü elektrik ve fişli hibrit araçlar ile yenilenebilir hidrojen ve elektro 
yakıtların kullanımı dahil olmak üzere ulaşım yöntemlerinde elektriğin kullanımının yaygınlaşmasını 
gösterebiliriz.
Çevrimiçi platformlar ulaştırma hizmetlerinin arz ve talebini eşleştirmek için yeni yollar yaratıyor ve bunların 
tümü artan verimlilik ile emisyonları düşürme potansiyeline dönüşüyor. Bununla birlikte elektrikli scooterlar ve 
bir istasyona kilitlenmesi gerekmeyen paylaşımlı bisikletler gibi yeni ulaşım araçlarını da görmeye başladık.
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Deniz Ulaşımı
Denizcilik sektörü şu anda neredeyse tamamen fosil yakıtlara dayanırken, küresel enerji tüketimi kaynaklı 
CO2 emisyonlarının yaklaşık %2’sinden sorumlu. Bununla birlikte, 2019’da Uluslararası Denizcilik Örgütü, 
Ocak 2020’den itibaren daha katı enerji verimliliği hedeflerinin yanı sıra yeni yakıt ve emisyon standartları 
belirledi.11 Mevcut motorlarda kullanılabilen LBG gibi biyoyakıtlar veya diğer yenilenebilir bazlı yakıtlara 
ek olarak, deniz taşımacılığında rüzgar ve güneş enerjisini doğrudan kullanma imkanı da bulunuyor. Yakın 
zamanda amonyağı, yenilenebilir elektrikle üretme potansiyeline sahip bir nakliye yakıtı olarak kullanmak 
için denemeler de başladı.

Hava Ulaşımı
Havacılık, küresel enerjiyle ilgili CO2 emisyonlarının yaklaşık %2,5’ini oluşturuyor. 1990-2019 salgın öncesi 
dönemde yolcu-kilometre başına emisyonlarda %50’den fazla düşüş olmasına rağmen, hava taşımacılığı 
için küresel talep ve hava yolculuğundan kaynaklanan emisyonlar pandemi kısıtlamalarına kadar hızla 
arttı. Son zamanlarda, Fransa’da hava yolculuğunu caydırmak için yeni vergiler gibi havacılığın karbon-
suzlaştırılmasına yardımcı olacak bazı politikalar geliştirildi.12 Havacılık sektöründe yenilenebilir yakıt-
ların kullanımında küçük ölçekli ilerleme gözlenmeye başlandı ve son dönemde bazı havayolları uçaklar-
da biyoyakıt kullanma hedeflerini açıkladı. Ancak biyoyakıt olarak, marjinal arazide yetiştirilen gıda dışı 
biyokütleden yapılan ikinci nesil biyoyakıtlar kullanılmalı. Aksi takdirde biyoyakıtlar, ormansızlaşmadan 
kaynaklanan artan emisyonlar ve artan gıda fiyatları gibi dolaylı riskler taşıyor. Havacılıkta elektrik kul-
lanımına olan ilginin artmasına rağmen, şimdiye kadar bu kapsamda sadece dronelar veya küçük yolcu 
uçakları geliştirildi. Bazı şirketler de hidrojenle çalışan elektrikli uçakları araştırıyor. Şu anda, havacılık ve 
denizcilik sektörlerinin karbonsuzlaştırılması için çok sayıda teknik zorluk ve yasal engel bulunuyor.
Fakat, sürdürülebilir, dayanıklı ve hızla karbondan arındırılmış bir ulaşım sistemi oluşturmak için teknolojilerin 
uygulanmasını ve yaygınlaştırılmasını büyük ölçüde hızlandırmamız ve yeni araştırmalar için finansmanı 
artırmamız gerekiyor.*
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“Denizcilik sektörü şu anda küresel enerji tüketimi kaynaklı emisyonların yaklaşık 
%2’sinden sorumlu. Ancak sektör, Ocak 2020’den itibaren daha katı enerji 

verimliliği hedefleri ile yeni yakıt ve emisyon standartları belirledi”
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İnsan kaynaklı emisyonların azaltılması, sürdürülebilir kalkınmanın desteklenmesinde önemli bir role sahip. 
İnsan kaynaklı emisyonlar da hava kirleticileri ve seragazları olarak ikiye ayrılıyor. Bazı emisyonlar ise hem 
seragazı hem de hava kirleticisi kapsamına giriyor. Hava kirleticilerinin yerel mevzuat ve politikalara; 
seragazlarının ise iklim değişikliği etkisi nedeniyle küresel anlaşmalara ve vergilendirme sistemlerine tabi 
olması; geçtiğimiz yıllardan itibaren insan kaynaklı emisyonlara ilişkin küresel kaygıyı artık seragazlarına 
yönlendirdi. 
Seragazı emisyonlarının yaklaşık dörtte birine ulaşım sektörü sebep oluyor ve bu oran da giderek yükseliyor. 
Gereken önlemler alınmazsa, 2050 yılına kadar sadece ulaşımdan kaynaklanan seragazı emisyonlarının, 
toplam seragazı emisyonlarının %50’sini oluşturacağı öngörülüyor. Fosil yakıt olan petrolün en çok bilinen 
ürünü olan benzinin, dünya genelinde kullanımının yarısından fazlası ulaşım amaçlı. Küresel ulaşım 
kaynaklı emisyonların %72’si ve 1970-2010 yılları arasındaki emisyonlardaki artışın %80’i karayolu ulaşımın-
dan kaynaklanıyor. Uluslararası Enerji Ajansı’nın (IEA) “Enerji Teknolojisi Perspektifleri 2012” raporuna göre, 
güçlü politikalar oluşturulmadığı müddetçe, karayolu ulaşımı kaynaklı yakıt kullanımının 2010-2050 yılları 
arasında iki katına çıkması bekleniyor.

DOSYA

“Emisyonların Azaltılması için Elektro 
Hareketlilik Ekosistemi Geliştirilmeli”
Küresel sıcaklık artışını 2 derecenin altında sınırlandırmak için ulaşımdan kaynaklanan 
emisyonların mevcut durumunun acilen değiştirilmesi gerekiyor. Bu değişimi sağlayacak 
yöntemlerin en önemlisi, elektrik ve hidrojenin düşük karbonlu üretimine yatırım yapan ve 
sürdürülebilir ulaşım ilkelerini uygulayan entegre bir elektro hareketlilik ekosisteminin 
geliştirilmesi.

Dr. Çiğdem Çörek Öztaş, Tuğçe Üzümoğlu

SÜRDÜRÜLEBİLİR ULAŞIM



Küresel sıcaklık artışını 2 derecenin altında sınırlandırmak için ulaşımdan kaynaklanan emisyonların mevcut 
durumunun acilen değiştirilmesi gerekiyor. Bu değişimi sağlayacak yöntemlerin en önemlisi, elektrik ve 
hidrojenin düşük karbonlu üretimine yatırım yapan ve sürdürülebilir ulaşım ilkelerini uygulayan entegre bir 
elektro hareketlilik ekosisteminin geliştirilmesi. IEA, 2030 yılına kadar tüm karayolu ulaşımının en az %20’si-
nin elektrikli olması gerektiğini söylüyor. Ayrıca, elektrikli araçların (iki ve üç tekerlekli araçlar, özel araçlar, 
hafif ticari minibüsler, otobüsler, kamyonlar ve diğerleri dahil olmak üzere akülü elektrikli, şarjlı hibrit ve 
yakıt hücreli araçlar) 2030 yılında küresel araç satışlarının %35’ini temsil etmesi gerektiğinin altını çiziyor. 
Türkiye’de de dünya genelinde olduğu gibi ulaşımda en yüksek paya karayolu ulaşımı sahip. Türkiye’deki 
karayolu ulaşımındaki en büyük pay ise özel araçlara ait. Türkiye’de 2016 yılında yeni özel araçların %47’si 
benzinli, %50’si dizel yakıtlı olmak üzere dağılım gösterirken, elektrikli ve hibrit araçları içeren alternatif yakıtlı 
araçların payı %1’in altında. Bununla birlikte, Türkiye’de benzinli araçların yerine dizel araçların sayısının 
artacağı tahmin ediliyor. Öte yandan Berlin, Londra ve Paris gibi bazı büyük Avrupa şehirleri ise, yüksek 
oranda dizel araçlardan kaynaklanan ve solunum organlarını tahriş eden nitrik asit ile mücadele etmek 
için dizel araç yasağı başlattı. Örneğin, Almanya’da dizel otomobil satışları 2017’de %41,3 iken 2018’in ilk 
yarısında %31,1’e düştü. 

Elektrikli araçlar alternatif yakıtlı araçların içerisinde ayrıcalıklı konumda. Özellikle Avrupa Birliği (AB) ve 
Çin’de elektrikli araçlara çok daha fazla yatırım yapılması planlanıyor. Türkiye’deki elektrikli özel araçların 
sayısı 2019’da 1169 adetti. Orta vadeli büyüme senaryosu göz önünde bulundurularak yapılan hesaplara 
göre bu sayının 2030’da yaklaşık 1 milyona ulaşması ve ulaşımdaki payının %6 olması bekleniyor. 
Seragazı emisyonları ile trafik sıkışıklığının azaltılması ve sağlıklı bir şehir ortamının sağlanması için özel 
araç kullanımının yerini toplu ulaşımın alması gerekiyor. IEA’nın 2012 yılına ait toplu ulaşım türleri olan 
metrobüs, hafif raylı ve metro sistemlerinin yatırım maliyeti, CO2 emisyonları ve yolcu kapasitelerine göre 
karşılaştırma çalışması ise toplu ulaşım türleri arasındaki parametrelerin farklılıklarını göz önüne seriyor.
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“Türkiye’de 2016 yılında yeni özel araçların %47’si benzinli, %50’si dizel yakıtlı 
olmak üzere dağılım gösterirken, elektrikli ve hibrit araçları içeren alternatif yakıtlı 

araçların payı %1’in altında. Bununla birlikte, Türkiye’de benzinli araçların yerine 
dizel araçların sayısının artacağı tahmin ediliyor”



Küresel sıcaklık artışını 2 derecenin altında sınırlandırmak için ulaşımdan kaynaklanan emisyonların mevcut 
durumunun acilen değiştirilmesi gerekiyor. Bu değişimi sağlayacak yöntemlerin en önemlisi, elektrik ve 
hidrojenin düşük karbonlu üretimine yatırım yapan ve sürdürülebilir ulaşım ilkelerini uygulayan entegre bir 
elektro hareketlilik ekosisteminin geliştirilmesi. IEA, 2030 yılına kadar tüm karayolu ulaşımının en az %20’si-
nin elektrikli olması gerektiğini söylüyor. Ayrıca, elektrikli araçların (iki ve üç tekerlekli araçlar, özel araçlar, 
hafif ticari minibüsler, otobüsler, kamyonlar ve diğerleri dahil olmak üzere akülü elektrikli, şarjlı hibrit ve 
yakıt hücreli araçlar) 2030 yılında küresel araç satışlarının %35’ini temsil etmesi gerektiğinin altını çiziyor. 
Türkiye’de de dünya genelinde olduğu gibi ulaşımda en yüksek paya karayolu ulaşımı sahip. Türkiye’de-
ki karayolu ulaşımındaki en büyük pay ise özel araçlara ait. Türkiye’de 2016 yılında yeni özel araçların 
%47’si benzinli, %50’si dizel yakıtlı olmak üzere dağılım gösterirken, elektrikli ve hibrit araçları içeren alternatif 
yakıtlı Ulaşım sektörü emisyonlara katkıda bulunmaya devam edecek. Ancak iklim değişikliğini azaltmak, 
hava kalitesini artırmak, sağlıklı ve yaşanabilir şehirler sunmak için ulaşım altyapısının, operasyonlarının 
ve hizmetlerinin geliştirilmesi gerekiyor. Buna örnek olabilecek bazı çalışmalar ise şu şekilde sıralanabilir: 

Gelişmekte olan ülkelerin hızlı kentleşmesinde altyapıyı iyileştirmek için alınan kararlar ve yapılan çalışmalar; 
ulaşımın gelecekteki enerji yoğunluğunu ve beraberindeki emisyonları belirleyeceği için büyük önem 
taşıyor.*
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Doğru kentsel planlamanın ve yaya- lar, bisikletliler, otobüsler, hafif raylı sistemler için altyapının geliştirilmesinin; 

yolcuların ulaşım türü seçimi üzerinde büyük etki yarattığının kavranması,

Hareketlilik hizmetlerine daha fazla erişim sağlanması,

Alternatif yakıtların ve temiz araçların teşvik edilmesi,

Bisiklet, araç ve yolculuk paylaşım sistemlerinin geliştirilmesi,

Hava kirliliğini ve trafik sıkışıklığını azaltmak için yerel ulaşım politikalarının geliştirilmesi (Örneğin; düşük emisyon 

bölgeleri uygulaması, dizel araç ve eski araç kısıtlamaları, alternatif yakıtlı araç satın alımında vergi indirimi vb.),

Karayolu taşımacılığı payını azaltarak, denizyolu ve demiryolu taşımacılığı payını artırarak yük ve yolcu 

taşımacılığında ulaşım türlerinin dengeli kullanımının sağlanması,

Ulaşım türleri arasında karşılaştırmalı yolcu ve yük taşıma maliyetlerinin daha iyi analiz edilmesi.



Düşük karbonlu bir ekonomiye geçişte ulaştırma sektörünün dönüşümü anahtar role sahip. Bu geçişin iki 
ayağını ise enerji verimliliği ve yenilenebilir enerjiyle entegre olarak elektrifikasyonla dönüşen bir ulaştır- 
ma sektörü oluşturuyor. İçten yanmalı motorlu araçlara kıyasla elektrikli araçlar yenilenebilir enerji kay-
naklarından üretilen elektriği kullanarak hem ulaştırma hem de elektrik sektörüne fayda sağlarken, aynı 
zamanda kilometre başına da daha enerji verimli seyahat imkânı sunuyor. 
Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanı Fatih Dönmez’in Temmuz ayı sonunda yapmış olduğu açıklamalarda Tür-
kiye’de 2030 yılına geldiğinde 1 ila 2,5 milyon elektrikli aracın yollarda olacağı öngörülüyor. Planlama ise 
her 10 araç için bir şarj noktası olarak 2030 yılında yaklaşık 250 bin adet kamuya açık şarj noktası oluşturul-
ması yönünde. SHURA’nın 2019 yılının Aralık ayı sonunda yayımlamış olduğu “Türkiye ulaştırma sektörünün 
dönüşümü: Elektrikli araçların Türkiye dağıtım şebekesine etkileri” adlı çalışmasına göre ise Türkiye’nin 
elektrik dağıtım şebekesi 2030 yılına kadar 2,5 milyon elektrikli aracı sisteme entegre edebilecek kap-
asiteye sahip. Aynı çalışmanın sonuçlarına göre bu ancak şebeke yatırımlarının devam etmesi, elektrikli 
araçların şarjının şebekeye etkisini en aza indirecek saatlerde şarj alışkanlıklarını destekleyecek akıllı şarj 
mekanizmaları ve elektrik fiyatlandırma stratejileri ve diğer enerji piyasası düzenlemelerinin geliştirilme-
si ve şarj noktalarının bölgesel dağılımının optimum şekilde planlanmasıyla mümkün olacak. SHURA’nın 
aynı çalışmasına göre 2,5 milyon elektrikli araç Türkiye’nin 2030 yılındaki toplam binek araç stokunun ne-
redeyse %10’una tekabül edecek. Bu seviyeye ulaşılması için 2030 yılında satılan her iki araçtan birinin 
elektrikli araç olması gerekiyor. Peki bu satışların gerçekleşmesi COVID-19 döneminde yavaşlayan dünya 
ekonomisi ve otomotiv sektöründeki gelişmeler doğrultusunda mümkün mü? Uluslararası Enerji Ajansı’nın 
Mayıs ayı ortasında yayımlamış olduğu araştırmaya göre yılın ikinci yarısında küresel seviyede binek araç 
satışlarının artmasıyla birlikte, ilk yarıdaki araç satışlarının geçmiş yıllara kıyasla büyük ölçüdeki düşüşü 
de dengelenmiş olacak. Buna rağmen yıllık araç satış rakamının bu yıl sonunda 2013 yılından beri ilk defa 
80 milyonun altında kalması bekleniyor. Elektrikli araçlar için yeni tasarlanan modellerin sayısındaki artış 
ve araç satışlarını destekleyen farklı teşvikler sayesinde 2020 yılında toplam araç satışları içerisinde elek-
trikli araçların oranının %3’e çıkarak rekor seviyeye ulaşması bekleniyor. Bu sayede dünyada kullanılan  to-
plam elektrikli araç sayısının da 10 milyona yaklaşacağı düşünülüyor. Ülkemizde de elektrikli araç satışla 
rında benzer gelişmeler söz konusu. Türkiye Elektrikli ve Hibrit Araçlar Platformu TEHAD’ın Temmuz ayında 
açıkladığı istatistiklere göre bu yılın ilk yarısındaki %100 elektrikli ve plug-in hibrit araç satışları geçmiş

DOSYA

“Elektrikli Araç Dönüşümü Sosyal
ve Ekonomik Açıdan Birçok Fayda
Sağlıyor”
Her ne kadar birçok soruya neden olsa da Türkiye elektrikli araç üretimi için yola koyuldu. SHURA 
Enerji Dönüşümü Merkezi Direktörü Dr. Değer Saygın ise, elektrikli araçlar ile dönüşümün, 
sosyal ve ekonomik açıdan birçok faydayı da birlikte getirebileceğini belirtiyor.

Değer Saygın
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yıllara göre artarak devam ediyor. Elektrikli araçlar ile başlayan dünya ulaştırma sektöründeki dönüşüme 
Türkiye’nin de katılması, ülkenin hızla büyüyen ulaştırma sektöründen kaynaklanan karbondioksit 
salımlarının azaltılması açısından büyük önem arz ediyor. Türkiye’nin elektrik bileşeni içerisinde payı 
artmaya devam eden güneş ve rüzgar gibi yenilenebilir enerji kaynakları da bu dönüşüm için çok büyük 
bir fırsat sunuyor. 
Diğer yandan elektrikli araçlar ile dönüşüm, sosyal ve ekonomik açıdan birçok diğer faydayı da bir-
likte getiriyor. Örneğin, elektrikli araçlar ulaştırma sektörünün şehirlerde neden olduğu hava kirletici 
salımlarının azaltılmasına ciddi oranda katkıda bulunarak çevre ve yaşam kalitesinin artmasına önemli 
ölçüde yardımcı oluyor. Ayrıca Türkiye’nin 2022 yılından itibaren yerli üretim elektrikli araçları piyasaya 
sürecek olması mevcut sanayi kapasitesinin güçlendirilmesinin yanında, ülkenin ekonomik aktivitelerinin 
çeşitlendirilmesi ve istihdamın artırılması açısından da önemli stratejik faydalar sunuyor.*
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BG: COVID-19 pandemisiyle, halk sağlığı konusunda oldukça kritik bir süreç yaşıyoruz ve en çok konuşulan 
temalardan biri hava kirliliği. Kentlerde ise ana kirleticiler araçlar. Pandemi, kentlerdeki ulaşımı nasıl 
etkiledi? Sürdürülebilirlik için Yerel Yönetimler (ICLEI) ağı bu konuda ne gibi çalışmalar yürütüyor?
TMT: ICLEI, kendini sürdürülebilir kalkınmaya adamış 1750’den fazla kent, bölge ve kasabadan oluşan 
küresel bir ağ. Sürdürülebilir Hareketlilik programı için, biz EcoMobility ve EcoLogistics İnisiyatifleri olarak 
yer alıyoruz organizasyonda. Bu kurumlar entegre edilmiş, sosyal olarak kapsayıcı ve çevre dostu hare-
ketliliği sırasıyla insanlar ve ticari mallar için teşvik ediyor. Pandemi aslında görünmez olanı görünür kıldı. 
Hava kirliliği ise biraz daha simgesel; büyük kentlerde masmavi ve temiz gökyüzünün görünebildiği 
etkileyici fotoğrafları hepimiz gördük. Bu bize trafik sıkışıklığına ve hava kirliliğine mahkum olmadığımızı 
göstedi. Araştırmalar, aynı zamanda hava kirliliğinin enfeksiyonun yayılmasıyla doğrudan bağlantılı 
olduğunu da kanıtladı. Bu daha temiz teknolojilere uyum sağlamak ve insanların nasıl hareket ettiğine 
yönelik bir kez daha düşünmeye başlamamız için önemli bir sebep. Aynı zamanda, kentlerde insanlar 
kamu alanının farklı kullanımlarını da deneyimledi, insanlar için sokakların ve komşuluğun önemi bir kez 
daha anlaşıldı. EcoMobility’nin yürümeyi ve bisiklete binmeyi, toplu taşımayı, paylaşımcı hareketliliği ve 
yeşil araçları önceliklendirme konsepti, duruma hiç bu kadar uygun olmamıştı. Pandemi kentlerin ulaşım 
sistemlerinin ne kadar kırılgan veya dirençli olduğunu gösterirken, mücadele alanlarındaki fırsatları da 
gözler önüne serdi. Paris, Lima ve Bogota gibi dünyanın farklı yerlerinden birçok kent bisiklet ağları için 
uygulama planlarına hız verdi. Filipinler’deki Pasig Şehri de, diğer kentlerde hızlı bir şekilde uygulanan 
ve çoğu geçici statüsünde olan pop-up bisiklet yolları gibi pilot projeleri deneme fırsatını yakaladı. 
Toplu ulaşım şebekeleri, hijyen önlemlerine hızlıca uyum sağlayabilme kapasitelerini kanıtladılar. Kent 
merkezlerindeki toplu ulaşım ve kent içi yük taşımacılığı, “kapanma” sırasında çalışmak zorunda olanları 
ve temel ihtiyaç malzemelerini taşımak için gerekli olan esas hizmetlerden olduklarını kanıtladılar.

BG: Kentlerde ulaşımın geleceğini nasıl görüyorsunuz? Kentlerde sürdürülebilir ulaşım nasıl başarılır? Özellikle 
gelişmekte olan ülkelerde, sürdürülebilir ulaşım konusunda ne tür fırsatlar var?

DOSYA

“Pandemi, Sokaklarımızı, 
Mahallemizi ve Hayat 
TarzımızıSorgulamak için 
Benzersiz Bir Fırsat”
Sürdürülebilirlik için Yerel Yönetimler (ICLEI) ağı bünyesinde dünyanın dört bir tarafında ulaşım 
alanında çalışmalar yapan EcoMobility’de Sürdürülebilir Hareketlilik kıdemli uzmanı Tu My Tran, 
kentler için sürdürülebilir ulaşım konusundaki görüşlerini EKOIQ’ya anlattı.

Burcu Genç
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TMT: Pandemi, sokaklar gibi kamusal alanları nasıl kullanacağımız konusunda yeni bir bilinç yarattı. İşe 
gidip gelmekten kaçınarak uzaktan birçok şeyin yapılabileceğini, kargo ve yiyecek teslimatlarının rahat-
lığına inanmak gibi şeyleri bize gösterdi. Pandemi, kent içi yük taşımacılığında bir artışa neden olduğu 
için kentsel planlamada daha iyi kent lojistiği çözümleri çağrısını bize hatırlatıyor. Aynı zamanda toplu 
taşımanın güvensiz gibi algılanması dolayısıyla, özel araçlarla ulaşımdaki artış genel olarak yürüyüşten 
bisiklete, oradan da motorlu araçlara doğru yaşanıyor. Birçok toplu ulaşım şebekesi, “kapanma” sebebiyle 
biletlerde %50 ile %80 arası düşüş yaşandığını bildirdi. Toplu taşıma, kentlerin belkemiği olduğu için 
kitle ulaşımında güveni tekrar inşa etmek ve çoğunlukla en kırılgan olan nüfusa hizmet veren bu servisin 
desteklenmesi esastır. Temassız bilet ödemesi ve dijitalleşmenin diğer formları gibi veri ve teknoloji destekli 
iyileştirmeler de temel bir rol oynuyor. Sürdürülebilir hareketlilik planı ve azmi olan kentlerin, acil durumu 
yönetme konusuna daha hızlı adapte olduğu ve daha hazırlıklı olduğu gözlemleniyor. Pilot bölgeler veya 
hızlandırılmış uygulamalar, güçlü politik taahhüt, kaynak ayırabilme ve kendini adamış çalışanlar sayesinde 
mümkün hale geliyor. Gelişmekte olan ülkelerin kentleri için en büyük mücadele kayıt dışı ulaşımdaki 
sağlığı ve güvenliği sağlamak ve iyileştirmek olacak. Diğer bir fırsat ise yürüyüş ve bisiklet ile ifade edile-
bilir. Çalışmalar, birçok kent yolculuğunun 5 ile 10 km arasında olduğu için motorize ulaşımdan aktif 
hareketliliğe doğru değişebileceğini gösteriyor. Yürüyüş ve bisiklet, ulaşımın en sürdürülebilir, eşit, sağlıklı 
ve dirençli modelleridir. Ne yazık ki, çoğu zaman sınırlı fondan ve yetersiz altyapıdan mustaripler.
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“Çalışmalar, birçok kent yolculuğunun 5 ile 10km arasında olduğu
için motorize ulaşımdan aktif hareketliliğe doğru değişebileceğini gösteriyor. 

Yürüyüş ve bisiklet, ulaşımın en sürdürülebilir, eşit,
sağlıklı ve dirençli modelleridir”



BG: Peki sizce bu pandemi ulaşımdaki alışılagelmiş yolları değiştirebilecek mi?
TMT: Geleceği tahmin etmek imkansızken ve şu anki durumumuz sürekli değişirken, entegre, sosyal olarak 
kapsayıcı ve çevre dostu hareketlilikleri takip etmenin ileriye dönük izlenebilecek en iyi yol olduğunu 
düşünüyorum. İnsanlar, trafik sıkışıklığı olmayan kentleri keşfetti. Özellikle Avrupa’da ve Kuzey Amerika’da 
otopark alanlarının ve sokakların restoranlar için bahçelere veya kaldırımların oyun alanlarına dönüşümüne 
tanık oldular. İlerlemenin önündeki soru bu sebeple, daha iyiyi nasıl inşa edebiliriz olmalı. Diğer bir deyişle, kriz 
sırasında benimsenmiş geçici kurallar yerine kentler tasarımla nasıl daha sürdürülebilir ve daha dirençli 
yapılabilir? Pandemi, sokaklarımızı, mahallemizi ve hayat tarzımızı yeniden düşünmek için ve meydanlar 
ve sokaklar gibi kamu alanlarını nasıl kullanmamızı sorgulamamız için bize eşi görülmemiş bir fırsat sundu. 
Özellikle kentlerde, alan yetersizliği, hava ve gürültü kirliliği veya ölüme sebebiyet veren araç kazaları 
gibi nedenlerle daha fazla araca tahammül gücümüz yok. Ulusal hükümetlerin desteğiyle, ilerici kentler 
kaldırımları ve bisiklet yollarını genişletmek ve toplu taşımaya güveni yeniden kazandırmak için birçok 
plan hayata geçirdiler.

BG: EcoMobility’nin yayımladığı CitiesSHIFT raporunda, Çin, Uganda ve Hindistan’ın altı kentinde ulaşım 
alışkanlıkları ölçülmüş. Bunlar farklı yapılara sahip ülkelerin kentleri. Bu deneyimlerde çevre dostu sürdürüle 
bilir ulaşımı sağlarken ne gibi zorluklarla karşılaştınız?
TMT: Sürdürülebilir ve çevre dostu bir ulaşım sistemi bir gecede gerçekleştirilecek bir mucize değil, devam 
eden azimli bir öğrenme ve doğru kararlar verme sürecidir. Bu, gelişmiş ve gelişmekte olan ülkelerdeki tüm 
kent türleri için geçerlidir; hem az nüfuslu hem de aşırı nüfuslu olanlar için. CitiesSHIFT projesi, kentlere 
sürdürülebilir hareketliliği artırmak için ölçme, değerlendirme ve harekete geçme adına yararlı bir araç 
olan EcoMobility SHIFT + programını benimsemeleri ve geliştirmeleri için destek ve ortaklar arası değişim 
fırsatları sağlar. Kentlerin etkili uygulama için bilinçli kararlar almasına yardımcı olur.
Kentlerde eşit erişim ve hareketlilik için gerekli faktörleri kolaylaştırmanın yolu, entegre bir kentsel ve arazi 
kullanımı ile iyi tasarlanmış hareketlilik hizmetlerine ve altyapıya yatırım yapmak için görev yapan iyi bilgi-
lendirilmiş bir yönetim yapısından geçer. Bu proje ise üç ana eğilimi belirliyor. Birincisi, ulusal hükümetlerin 
vizyonunun yerel değişimi teşvik etmesi. Hindistan ve Çin’de, ulusal hükümet çerçevesi, örneğin finansman 
ve yönergeler sağlaması yerel değişiklikleri mümkün kıldı. Ancak özellikle Uganda’da, Jinja ve Entebbe 
uydu kentleri her zaman ulusal planlara hakim değildiler. Ayrıca yerel düzeyde başarılı bir uygulama için 
daha güçlü teknik ve mali kapasite gereklidir.
İkincisi, yeni teknoloji yeni fırsatlar yaratabilir, aynı zamanda bozulmalara da sebep olabilir.
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“ICLEI Türkiye’deki kentlerin genel 
yoğunluğunu da incelemiş. Bunun sonucu 
olarak plansız megapoller, ulaşımda dahil 

sürdürülebilir kent kalkınması için bir problem 
oluşturuyor. Üstelik bir diğer önemli konu 

ise Türkiye’nin Paris Anlaşması’nı 
imzalamamaktaki direncini oluşturuyor”



Toplu taşıma hizmetleri, dijital biletleme ve bilgi sistemleri ile yapılan farklı seyahat modellerinin arasın-
da gerçekleştirilen entegrasyon çalışmaları ve teknolojiyle iyileştiriliyor. Verimli bir toplu taşıma sistemini 
sağlamak için yapılanlar, gelişmekte olan ülkelerde kent yoksullarının yararlanabilmesi için daha yoğun 
olarak gerçekleştirilmeli. Örneğin, Uganda’da üç yılda 7000 kişi, bir çeşit motosiklet taksisi olan “boda 
boda” sürücüleri tarafından katledildi. Bunu engellemek adına motosiklet taksileri çağırmak için tasar-
lanan “SafeBoda” isimli bir uygulama, sürücülere eğitimler vererek ve yolcuların puanlama yapmasına 
olanak tanıyarak güvenliği sağlıyor. Üçüncü olarak, yürümek ve bisiklete binmek hız kazanıyor. Küresel 
Güney’in birçok kentinde bisiklet ve yürüyüş altyapısının hâlâ ortalamanın altında olması bu ülkelerde bu 
iki ulaşım modelinin fakirler için olduğu fikrinin benimsenmesine sebep oluyor. EcoMobility SHIFT+, kentteki 
paydaşları bir araya getirerek daha eşit ve sürdürülebilir ulaşım sistemlerine ulaşmanın ilk adımı olarak 
kentlerin ulaşım sistemlerini analiz etmelerine yardımcı oluyor.

BG: Türkiye’de de birçok ICLEI üyesi kent var. Ancak websitenizi incelediğimde Türkiye’den veriye 
ulaşamadım. Türkiye’deki bir kent özelinde yapmış olduğunuz bir ulaşım çalışması var mıdır? Eğer varsa, 
sürdürülebilir ulaşım açısından Türkiye’deki kentlerin durumu hakkındaki düşünceleriniz nelerdir?
TMT: Gerçekten de ICLEI bünyesinde Türkiye’den 20’den fazla üye kentimiz var. Ulaşım konusunda 
Türkiye’deki kentlerle daha çok çalışmak isteriz. Örneğin; ICLEI Avrupa, İzmir’i, odak noktası hava kirliliği 
ile baş etmek üzerine bir çalışma olan Yeşil Kent Eylem Planları kapsamında incelemiş. Daha geniş bir 
perspektiften bakarsak, ICLEI Türkiye’deki kentlerin genel yoğunluğunu da incelemiş. Bunun sonucu olarak 
plansız megapoller, ulaşımda dahil sürdürülebilir kent kalkınması için bir problem oluşturuyor. Üstelik bir 
diğer önemli konu ise Türkiye’nin Paris Anlaşması’nı imzalamamaktaki direncini oluşturuyor.*
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Covid-19’un küresel çapta pandemi ilan edilmesinin ardından yaşanan süreç ve etkiler pek çok farklı 
açıdan tartışılırken, yeni normalde kentlerimizde ulaşımın nasıl gerçekleşeceği bu tartışmaların başında 
geliyor. Pandeminin yayılmasını kontrol altına almak amacıyla tüm dünyada alınan önlemler, uygulanan 
kısıtlamalar, evde kalma uyarılarına eklenen sokağa çıkma yasaklarının etkisiyle kentsel hareketlilik oranları ciddi 
oranda düştü. Hepimiz evden işe, okula veya alışverişe gitmek gibi gündelik yolculukları yapmayı bıra-
karak evden çalışmaya, internetten alışveriş yapmaya, mümkün olduğunca evden çıkmamaya başladık. 
Bunun neticesinde kentler alışageldiğimizden çok farklı bir atmosfere büründü, bomboş sokak, meydan 
ve cadde manzaraları ortaya çıktı. Karantina döneminde sokakta yürürken tedirgin hissettiğimiz, bir an 
önce eve dönmek istediğimiz bu süreçte en çok etkilenen ulaşım türü ise toplu taşıma oldu. Sosyal 
mesafeyi koruma ve diğer yolcularla temastan kaçınma nedeniyle toplu taşıma araçlarına talep ciddi 
oranda azaldı. Evden çalışma imkânı ve otomobili olmayanlar ise toplu taşıma araçlarında sağlıklı kalma 
tedirginliği ile yolculuk etmek durumunda kaldı. Evde kalabilenler ise temel ihtiyaçlarının çoğunu mahalle 
ölçeğinden çoğunlukla yürüyerek karşılamaya çalıştı ve hâlâ çalışmakta. Yürüme mesafesinde kentsel 
hizmetlere erişimin ne kadar önemli olduğu ise bu süreçte bir kez daha fark edildi.

DOSYA

Pandemi Sonrası Kentlerde 
Değişen Ulaşım ve Alternatif 
Çözüm Arayışları
Pandeminin etkileri devam ederken, dünya kentleri farklı çözümler üretiyor. Özellikle sürdürülebilir 
ulaşımın önem kazandığı bugünlerde, bisiklet yolları ilgi görüyor.

Arzu Erturan
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Pandeminin etkileri hâlâ devam etmekte ve kent içi ulaşımda bu koşullara adapte olabilecek alternatif 
çözümler üretmek oldukça önem arz etmekte. Bu çözümlerin başında ise sürdürülebilir ulaşım geliyor. 
Kısaca ekonomik, ekolojik ve toplumsal açıdan denge gözeten bir ulaşım yaklaşımı olarak tarif edilebi-
lecek olan sürdürülebilir ulaşım kavramı, pandemi öncesi de kentsel ulaşımda yaygın şekilde kabul gören, 
kentlerin gündeminde yer alan önemli bir yaklaşımdı. Pandemi sonrası ise yaşanan gelişmeler kent içi 
hareketliliği salgın gibi olağanüstü koşullarda dene- yimlememizi sağlayarak, kentsel ulaşımı dayanıklı ve 
sürdürülebilir kılmanın kaçınılmaz olduğunu bir kez daha hatırlattı. Bunun neticesinde ise tüm dünyada 
sürdürülebilir ulaşımın temel bileşenlerinden olan yaya ve bisikleti ulaşıma daha çok alan açmaya yönelik 
uygulamalar artmaya başladı. Dünya Sağlık Örgütü de pandemi sürecinde yaya ve bisikletli ulaşımın 
önemine dikkat çekerek, sosyal mesafeyi korumak ve fiziksel aktiviteyi desteklemek adına kentlerde bu 
ulaşım türlerinin teşvik edilmesini önerdi.
Dünyadaki kentler ise bisikletli ulaşımın ve yürüyerek erişebilmenin pandemi sürecindeki avantajlarını 
konuşmaya, bu doğrultuda motorlu araç trafiğini sınırlayarak sokaklarını bisikletlilere ve yayalara 
açmaya başladı. San Francisco, Paris, Barselona, New York, Toronto gibi pek çok şehirde sosyal mesafeyi 
koruyarak kentlilere hareket etme imkânı tanımak için sokaklar araç trafiğine kapatılarak yayalara daha 
çok alan açıldı. Yol kenarında yer alan otoparklar kaldırılarak sosyal mesafeyi korumak amacıyla 
kafelerin kullanımına açıldı. Tüm bu gelişmeler pandemi gibi olağanüstü bir koşulda insanları odağına 
alan sokaklar ve kentler yaratmaya ne kadar ihtiyacımız olduğunu gösterdi.
Bu süreçte dünyadaki pek çok kentte bisikletli yolculukları arttırmak ve teşvik etmek için hızlı bir şekilde 
uygulanan, çoğu geçici statüsünde ‘pop-up’ bisiklet yolları inşa edilmeye başlandı. Meksiko, Bogota, 
Milano, Berlin, Barselona, Seattle, Roma, New York, Toronto, Paris gibi pek çok şehir pandemi sürecinde 
yeni bisiklet yolları oluşturmaya başladı. Bogota araç trafiğinin aktığı pek çok güzergahta şeritlerden 
birini bisiklete ayırarak ek 76 km bisiklet yolu oluşturdu, kent içi bisiklet ağını toplam 626 km’ ye ulaştırdı. 
Milano ve Seattle 35 km araç yolunu sadece yaya ve bisikletli ulaşım gibi motorsuz ulaşım türlerine 
ayırmak üzere düzenlemeler yapmaya başladı. Brüksel ise tüm şehir merkezini yaya ve bisiklet öncelikli 
hale getirerek araç trafiğini 20 km/s ile sınırlandırdı. En çarpıcı değişimlerden birini hedefleyen Paris, 
hazırladıkları planları pandemi sürecinde hızlandırarak tüm kente 650 km bisiklet ağı oluşturacağını açıkladı. 

Ülkemizde ise pandemi döneminde bisikletli ulaşımı artırmak adına sınırlı sayıda da olsa çalışmalar yapıl-
maya başlandı. İstanbul, Bağdat Caddesi’nde ilk pop-up bisiklet uygulamasını hayata geçirdi fakat daha 
sonra kaldırıldı. İzmir kentte bisikletli ulaşımı yaygınlaştırmaya yönelik çalışmalara hız vereceğini açıkladı.
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Toronto’da pandemi sürecinde araç trafiğine kapatılarak 
bisikletlilere açılan cadde örneği

Ankara’da pandemi sürecinde hayata geçirilen bisiklet yolu



Ankara ise bu süreci fırsata çevirerek planladığı bisiklet ağının 900 metrelik ilk kısmını inşa etti.
Her ne kadar bisikletli ve yaya ulaşımı arttırmaya yönelik uygulamalar ve politikalar geliştirilse de kısa 
ve uzun vadede bireysel ulaşım talebinde artış olması pandeminin beklenen etkilerinden. Yürümek ve 
bisiklet gibi bireysel ulaşım türlerinin payının artması olumlu olmakla birlikte toplu taşımayı tercih etmek 
istemeyen kentlilerin ulaşım ihtiyaçlarını bireysel yollarla çözmek istemesi, özellikle bireysel otomobil 
kullanımının daha da artması halinde kentlerimizdeki trafik sıkışıklığının iyice büyüyeceği öngörülüyor. Bu 
noktada olası trafik sorunlarını azaltmak ve kent içi hareketliliği rahatlatmak adına sürdürülebilir ulaşım 
uygulamalarını yaygınlaştırmak daha da önem kazanıyor. Bunun için motorlu araçlara hız ve mekânsal 
anlamda ciddi sınırlandırmalar getirerek yaya ve bisikletli ulaşımı güvenli hale getirmek, bisikletli ulaşımı 
teşvik edecek eğitim ve kampanyalar düzenlemek atılacak önemli adımların başında geliyor. Tüm bu 
uygulamalara ek olarak belirli sokak ve caddeleri kalıcı olarak araç trafiğine kapatarak yayaların ve 
bisikletlilerin güvenle kullanabileceği alanları artırmak gerekiyor. Uzun vadeli fakat en kalıcı olabilecek 
politikalardan biri ise “15 dakikalık Paris” önerisinde olduğu gibi kentlerin içinde yürüyerek ve bisikletle 
15 dakikada tüm gündelik ihtiyaçlarımıza erişebildiğimiz ölçekte birimler tasarlamak olacak. Covid-19 
pandemisi sonrası kent içi hareketliliği yeniden düşünmemiz gerektiğini çarpıcı bir şekilde görmüş olduk. 
Kentlerin daha dayanıklı, sürdürülebilir ve eşitlikçi ulaşım çözümleri üzerinde düşünmesi gerektiğini bir 
kez daha fark etmiş durumdayız. Pandeminin yarattığı kent içi ulaşım krizini fırsata çevirmek ve yaya ve 
bisikletli ulaşımı yaygınlaştırmak, ulaşımda kalıcı değişiklikler yapmak ise oldukça mümkün görünüyor. Bu 
doğrultuda yerel yönetimlerin kentlilerin bu yöndeki taleplerini dikkate alması, sürdürülebilir ulaşım politika 
ve uygulamaları kalıcı hale getirmeleri önem arz ediyor.*
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Birleşik Krallık merkezli Düşük Karbon ve Yakıt Hücreleri Mükemmeliyet Merkezi Cenex tarafından Ağustos 
ayında yayınlanan yeni bir araştırmaya göre, akülü e-scooterların artan popülaritesinden yararlanmak 
şehir trafiğini ve hava kirliliğini önemli ölçüde azaltma şansı sunarken, kısa araba yolculuklarına kıyasla 
CO2 emisyonlarını %90’a kadar düşürme imkanı sunuyor.
Ancak Birleşik Krallık düşük karbonlu ulaşım araştırma merkezi, e-scooterların çevresel faydalarını en üst 
düzeye çıkarabilmek için e-scooterların yol kenarlarında güvenlik tehlikeleri haline gelmelerini önleyen 
sağlam, iyi düşünülmüş düzenlemelerin ve yerel otorite gözetiminin kritik öneme sahip olacağı konusunda 
uyarılar da yapıyor.
E-scooterlar, trafik tıkanıklığını ve şehir merkezindeki yolculuk sürelerini azaltmaya yardımcı olabilecek 
düşük karbonlu bir seyahat biçimi olarak görülüyor. Hükümetin Birleşik Krallık’taki şehirlerde kiralama pro-
gramlarını test etmek için izleme planları yürüttüğü e-scooterlar, özellikle Covid-19 nedeniyle yapılan 
sosyal mesafe tavsiyesinin ardından giderek daha popüler hale geldi.
Geçen ay önde gelen e-scooter firmalarından Dott, Tier ve Voi, sektördeki atık seviyelerini azaltırken temiz 
enerji kaynağı ve karbondioksit raporlamasını artırmaya yardımcı olmak için sektöre bir dizi sürdürülebilirlik 
standardı getirdi. Bireylerin, satın aldıkları e-scooterları halka açık yollarda, kaldırımlarda ve bisiklet 
yollarında kullanmaları Birleşik Krallık’ta hâlâ yasal olmasa da, Temmuz ayından itibaren kiralanmaları 
yasal hale getirildi ve yerel makamlara da bir dizi e-scooter kiralama planını denemeleri için yeşil ışık 
yakıldı. 

E-scooterlara Ayrıntılı Bir Yasal Düzenleme Şart
Cenex raporu, e-scooterların neredeyse %60’ının 8 kilometreden daha kısa olan özel araba yolculuk-
larının yerini alması için “açık bir fırsat” sunduğunu, bu nedenle çok daha fazla insanın araba yerine 
e-scooterları kullanırsa karbondioksit emisyonlarının %66’dan %90’a kadar azaltılabileceğini iddia ediyor. 
Rapor ayrıca, trafik tıkanıklığının Birleşik Krallık’ta yılda ortalama 178 saatlik bir kayba ve 8 milyar sterlinlik 
bir maliyete yol açtığını, dolayısıyla e-scooterların trafikle mücadeleye yardımcı olarak ticari faydalar da 
sunduğunu söyledi.
Ancak Cenex raporu, uygun bir yönetim, düzenleme ve uygulama olmazsa e-scooterların ulaşım ağını
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E-scooterlar Çevre için 
İyi mi, Kötü mü?
Elektrikli scooterlar (e-scooter), kısa araba yolculuklarının yerini alarak karbondioksit 
emisyonları önemli ölçüde azaltabilir. Ancak eğer e-scooterlar, bisikletle veya yürüyerek 
yapılan yolculukların yerini alırsa, emisyonlarda artışa bile yol açabilir. Bu nedenle Cenex 
raporu, faydaların en üst düzeye çıkarılması için e-scooterların ulaşım sistemine uygun bir 
şekilde entegre edilmesinin ve kamu makamlarının özel operatörlerle işbirliği yapmasının 
kritik önem taşıdığını söylüyor.
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olumsuz etkileyeceği, caddelerin e-scooterlarla dolması halinde yaşam kalitesini düşüreceği ve hem 
yaya hem de otomobil kazası riskini artıracağı konusunda da uyarılar içeriyor. 
Araştırmaya göre e-scooterlar, bisikletle veya yürüyerek yapılan yolculukların sayısını azaltırsa, 
karbondioksit emisyonlarında bir artışa bile yol açabilir. Bu yüzden e-scooterların karbon negatif olmasını 
sağlayan ince denge korunmalı. Cenex raporu, faydaları en üst düzeye çıkarmak için kamu makamlarının 
özel operatörlerle lerle işbirliği yaparak e-scooterları seyahat ve toplu taşıma sistemine düzgün bir şekilde 
entegre etmesinin kritik önem taşıdığını savunuyor.
Cenex’in ulaştırma teknik uzmanı David Philipson da, “e-scooterların kalıcılığının açık olduğunu” ancak 
bu araçların çevre ve güvenlik avantajlarından yararlanmak için yerel ve bölgesel düzeylerde sağlam 
düzenlemelerin gerekli olduğunu söyledi. Philipson, “Açıklık, planlama ve düzenleme yoluyla e-scooterlar, 
kentsel ulaşımın karbondan arındırılmasında büyük bir bulmacayı temsil ediyor; e-scooterlardan alınan 
dersler şehirleri gelecekteki ulaşım yeniliklerine hazırlamaya yardımcı olabilir. Endüstri olarak henüz 
emekleme döneminde olsalar da e-scooterlar, zamanla gelişerek şehir merkezlerinde özel araç kullanımına 
uygun fiyatlı ve yeşil bir çözüm sunuyor. Yerel makamların, hem kendi heveslerinin hem de vatandaşların 
ihtiyaçlarının karşılanmasını sağlamak için, e-scooterlar hakkında düzenlemeler belirleyerek kendi 
bölgelerindeki e-scooter dağıtımında aktif bir rol almaları gerekiyor” diyor.
Yeni başlayan e-scooter patlaması, emisyonları azaltma ve kentlerdeki mahalleleri iyileştirme konusunda 
büyük bir potansiyele sahip. Ancak politikacıların sunulan faydaların farkına varmak için elektrikli scooterı 
ilk kez kullanan bir yaya gibi dikkatlice ilerlemesi gerekecek.*
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  Not

Bu yazı “https://www.businessgreen.com/ news-analysis/4019032/scooters-fine-balance- ensure-green-benefits-research” sitesinden alınmıştır.
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BG: Karayolu taşımacılığı, COVID-19 pandemisinden en çok etkilenen sektörlerden biriydi. Bu krizden 
başarıyla kurtulmak için ne gibi planlarınız var?
MM: Bu benzeri görülmemiş kriz, karayolu taşımacılığı endüstrisini büyük ölçüde etkiledi. IRU araştırmasına 
göre, küresel yük taşımacılığı kayıplarının 550 milyar euroyu aşması bekleniyor. Ülkelerin salgını yönetmek 
için koyduğu ulaşım ve hareket kısıtlamaları da, tedarik zincirlerinde ve hareket ağlarında aksamalara 
ve genel ekonomik yavaşlamaya neden oldu. Bu durum, gelir ve nakit akışı dahil olmak üzere ulaştırma 
işletmecilerinin finansmanını ciddi şekilde etkiledi ve birçok şirketi iflasa yaklaştırdı.
IRU, zor durumda kalan karayolu taşımacılarını desteklemek, insanların ve yüklerin hareketini kolaylaştırmak 
ve küresel iyileşmeyi sağlamak için hükümetler ve bankalar için mali ve mali olmayan önlemleri içeren on 
noktalık bir kurtarma planı yayınladı.

BG: Karayolu yük taşımacılığı, düşük maliyeti ve geniş ölçüde entegre karayolları nedeniyle hâlâ tercih 
edilmekte ancak aynı zamanda tüm taşımacılık sektörleri göz önüne alındığında en çok karbon salan-
lardan biri (Avrupa Çevre Ajansı, karayolunun toplam ulaşım emisyonun %72,1’inden sorumlu olduğunu 
belirtiyor). Bu bağlamda, IRU’nun karayolu taşımacılığının neden olduğu karbon emisyonunu azaltmaya 
yönelik bir projesi olup olmadığını sormak istiyorum...
MM: Toplam ulaşım emisyonlarının %72’si karayollarının fakat bu oranda binek otomobilleri de bulunuyor 
ve bunların yalnızca %25’i ticari karayolu taşımacılığından geliyor. Önemli olan, karbondan arındırmaya 
küresel bir perspektiften bakmak: Pandemi sırasında karbondioksit emisyonları %8 oranında düştü. Ticari 
araçların bu %8’e katkısının %0,2’den az olması, yollardaki en büyük emisyon üretenin gerçekte kim olduğu 
sorusunu gündeme getiriyor. Bununla birlikte sektör, aşağıdakilere noktalara dayanan, net, pragmatik ve 
uzun vadeli bir bakış açısıyla karbonsuzlaşmaya kararlı (2050’ye kadar):

Karayolu Taşımacılığına 
Farklı Bir Açıdan Bakmak

Uluslararası Karayolu Taşımacılığı Birliği (International Road Transport Union - IRU), 70 yıl önce 
Cenevre’de sekiz Avrupa ülkesi tarafından kurulduğunda uluslararası yük ve yolcu taşımacılığı 
işlemlerini kolaylaştırma amacını taşıyordu. İkinci Dünya Savaşı sonrası yıkılmış bir Avrupa’da TIR 
sistemini kurarak, yeni oluşan sınırlardan yüklerin kolayca geçmesini sağladı. IRU’nun Savunu-
culuk Direktörü Matthias Maedgeile COVID-19 sonrası karayolu taşımacılığında sürdürülebilir 
çözümleri konuştuk.

Burcu Genç
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BG: Karayolu taşımacılığının geleceği hakkında ne düşünüyorsunuz?
MM: Şirketler blok zinciri (blockchain) ve kâğıtsız işlemlere yöneldikçe, hızlı dijital ilerlemeyi görmemiz 
muhtemel. Bu teknoloji hâlihazırda var olsa da başarılı bir şekilde uygulanması için veri paylaşımı ve 
alışverişi konusundaki siyasi irade hayati önem taşıyacak.
Çevresel Ürün Beyanları (Environmental Product Declaration – EPD) uygulamamız (TIR için elektronik ön 
beyanname), bu tür veri alışverişi için geniş bir platform olarak kullanılıyor. Bu, daha hızlı ve daha güvenli 
sınır geçişlerini mümkün kılıyor. *
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Alternatif yakıtları tanıtmak için net bir yol geliştirmek: Böylece taşımacılara zaman içinde yeni sürüş 

deneyimleri tanıtmak için daha pratik, ekonomik ve uygulanabilir yollar kılmak, nakliye hizmetlerinden 

ziyade karbondioksiti azaltmak.

Karbondioksiti ölçmek için tüm emisyonları dikkate alan ve sadece egzoz borusuna bakmakla kalmayan hayat 

boyu değerlendirme yaklaşımı kullanmak: Pilli elektrikli araçlar, şu anda tartışmalarda dikkate alınmayan ağır bir 

karbondioksit paketiyle birlikte geliyor. Piller, enerji depolama kapasiteleri nedeniyle sınırlamalarla karşı karşıya.

Yeşil hidrojen, uygun enerji içeriği nedeniyle çok umut verici bir alternatif: 1 kilogram hidrojen, 1 kW saat pil 

hücresinden 330 kat daha fazla enerji depolar. Hidrojen, orta mesafeler için kanıtlanmış bir çözüm, LNG 

(likit doğalgaz) ise uzun mesafeli kamyon taşımacılığı için dizele iyi bir alternatif.

Modal işbirliği açısından eşit şartlar da bunlardan biri (yukarıdan aşağıya empoze edilen zorunlu taşıma 

yolu değiştirme politikaları olmadan). 

Bu aynı zamanda kısa vadede hemen elde edilebilecek hızlı kazançları içeriyor: Yüksek kapasiteli araçlar, 

dijitalleşme, sınır ötesi verimlilik, toplu taşıma yatırımı, eğitim vb.




