[image: image1.jpg]* %t

* 5 Kk

* %





AVRUPA KOMİSYONU








Brüksel, 28.03.2011









SEC (2011) 391 Final

KOMİSYON PERSONELİ ÇALIŞMA DOKÜMANI

Beyaz Kitap Eki– Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı için Yol Haritası – Rekabetçi ve verimli kaynaklara sahip bir taşımacılık sistemine doğru 

SEC (2011) 358 Final

SEC (2011) 359 Final

COM (2011) 144 Final

İÇİNDEKİLER
	KOMİSYON PERSONELİ ÇALIŞMA DOKÜMANI Beyaz Kitap Eki– Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı için Yol Haritası – Rekabetçi ve verimli kaynaklara sahip bir taşımacılık sistemine doğru ……………………………………………………………..…………………. 

	1

	Giriş …………………………………………………………………………………………….

	8

	I- Mevcut Eğilimler ve Gelecekteki Zorluklar: Petrolden Vazgeçmek ……...………………...

	10

	1.      Yakın Geçmişe Bakış ……………………………………….……………………………

	10

	1.1.   Daha etkili, emniyetli ve güvenli taşımacılık …………………………………………….

	11

	1.2.   …yine de petrol bağımlılığı ve CO2 emisyonlarını azaltmak için yapısal bir değişiklik yok ………………………………………………….…………………………………………..

	11

	1.3.   Yakın zamandaki gelişmelerin desteklenmesi …………………………………………...

	11

	2.      Ulaştırma eğilimlerinin değerlendirilmesi ……………………………………………… 


	12

	2.1.   Artan petrol fiyatı ve ısrarlı petrol bağımlılığı …………………………………………...

	13

	2.2.    Artan tıkanıklık ve daha zayıf erişilebilirlik ………..……………………………………


	13

	2.3.    Bozulan iklim ve yerel çevre …………………………………………………………….

	15

	3.    Gelecekteki Zorluklar Ve Kısıtlamalar ………...………………………………………..


	15

	3.1.   Dünya taşımacılık pazarlarındaki artan rekabet ………………………………………….

	15

	3.2.    Ulaştırma sektörü için sıkı bir karbon bütçesi ………………..………….………………

	17

	3.3.    Altyapı yatırımlarına yönelik şiddetli gereksinimler …………………………………….

	20

	3.4.    Hareketliliğe ilişkin yeni bir yaklaşım ihtiyacı ………………………………………….

	20

	II- 2050 Vizyonu: Entegre edilmiş, sürdürülebilir ve etkili bir hareketlilik ağı ……………….

	21

	1.      Büyük Bir Fırsat ………………………………………………………………………….

	21

	2.      Çeşitli Ulaşım Segmentleri İçin Entegre Bir Vizyon ………………………………......

	22

	2.1.   Geleneksel otomobiller ve kamyonları şehirlerden çıkarmak ……………………………


	22

	2.2.   Şehirlerarası çok modlu seyahat …………………………………………………………

	26

	2.3.   Yeşil ve verimli bir çekirdek yük ağı …………………………………………………….

	28

	2.4.   Uzun mesafeli yolculuklarda kapıdan kapıya deneyiminin geliştirilmesi ……………….


	30

	2.5.   Kıtalararası yük için küresel olarak eşit şartlar oluşturmak ……………………………...
	31

	3.   Hepsini Bir Araya Getirmek: Yeni Bir Hareketlilik Kavramının Özellikleri ve Avantajları…………………………………………………………………………………… 

	32


	III - Strateji: Değişimi yönlendirmeye yönelik politikalar …………………………………….

	36

	1.      Etkili Ve Entegre Bir Hareketlilik Sistemi ………………………………………………

	36

	1.1.    Tektip Avrupa Taşımacılık Alanı ……………………………………………………….. 

	36

	1.1.1. Demiryolu hizmetleri için gerçek bir iç pazar …………………………………………..

	37

	1.1.2. Avrupa havacılık sektörünün tamamlanması …………………………………………… 


	40

	1.1.3.  Denizcilikle ilgili “Mavi Kemer” (Blue Belt) politikası ve iç sularda taşımacılık için uygun bir çerçeve ………………………………………………………………………………

	44

	1.1.4.  Karayolu yük pazarının daha fazla entegrasyonu ………………………………………

	47

	1.1.5.  Çok-modlu yük taşımacılığı: e-Yük girişiminin geliştirilmesi …………………………

	50

	1.2.      Kalite işleri ve daha iyi çalışma koşullarının teşvik edilmesi ………………………….

	52

	1.2.1.  Karayolu taşımacılığında gezici işçilere yönelik sosyal kurallar ……………………….

	53

	1.2.2.  Deniz taşımacılığına yönelik sosyal gündem …………………………………………...

	53

	1.2.3.  Sosyal açıdan sorumlu bir havacılık sektörü ……………………………………………

	55

	1.2.4.
Taşımacılık modlarındaki işlere ve çalışma koşullarına yönelik AB yaklaşımının değerlendirilmesi ………………………………………………………………………………. 


	55

	1.3.      Güvenli Taşımacılık …………………………………………………………………… 


	57

	1.3.1.  Yük güvenliği …………………………………………………………………………...

	58

	1.3.2.  Üst seviyelerde yolcu güvenliği, düşük seviyelerde problem ……………..……………

	59

	1.3.3.  Kara taşımacılığı güvenliği ……………………………………………………………..

	61

	1.3.4.  “Baştan sona” güvenlik …………………………………………………………………

	62

	1.4.      Taşımacılık emniyetine yönelik adım atılması: binlerce hayatın kurtarılması …………

	63

	1.4.1. Karayolu güvenliğinde “sıfır soruna” doğru …………………………………………..

	63

	1.4.2.
Sivil havacılık güvenliğine ilişkin Avrupa stratejisi …………...……………...………

	66

	1.4.3.
Daha güvenli deniz taşımacılığı ……………………………………………………….

	68

	1.4.4.
Demiryolu güvenliği …………………………………………………………………..

1.4.5.
Tehlikeli maddelerin taşınması …………..……………………………………………    


	70
71

	1.5. Hizmet kalitesi ve güvenilirlik …………………...……………………………………

	72

	1.5.1.
Yolcu haklarının daha iyi uygulanması ………………………………………………..

	72

	1.5.2.
Kesintisiz çok modlu seyahat ve entegre biletçilik ……………………………………

	73

	1.5.3.
Taşımacılık sistemindeki aksaklıkları takiben kesintisiz bir hareketlilik sağlanması …

	74

	2.         Geleceğe Yönelik Yenilik Yapma: Teknoloji ve Tutum ………………………...…….

	76

	2.1.     Avrupa Taşımacılık Araştırma ve Yenilik Politikası …………………...………………

	76

	2.1.1.
Gelecek için araçlar ……………………………………………………………………

	77

	2.1.2.
Geniş kapsamlı bir alternatif yakıt stratejisi ………………………...…………………                       


	80

	2.1.3.
İleri bilgi teknolojileri ile taşımacılık sisteminin yayılması …………………………...

	82

	2.2.
Daha sürdürülebilir bir tutumun teşvik edilmesi ………………………………………

	88

	2.2.1.
Yakıt ve araç verimliliği etiketi ………………………………………………………..

	88

	2.2.2.
Onaylı bir karbon ayak izi hesaplayıcı …………………...……………………………

	89

	2.2.3.
Daha temiz ve güvenli taşımacılık için daha düşük hız ……………………………….

	89

	2.2.4.
Ekonomik sürüş eğitimi ve uygulamaları ……………….………………………….…

	90

	2.3.
Entegre kentsel hareketlilik ……………………………………………………………  


	90

	2.3.1.
Kentsel hareketliliğin yeni bir şekli …………...……………………………………… 


	91

	3.          Modern Altyapı Ve Akıllı Finansman …………………………………………...……

	97

	3.1.
Taşımacılık altyapısı: bölgesel uyum ve ekonomik büyüme ………………………….

	97

	3.1.1.
Bireysel modların gücünden faydalanmak …………………………………………….  


	98

	3.1.2.
TEN-T politika değerlendirmesi: bireysel projelerden entegre bir Avrupa şebekesine doğru …………………………………………………...……………………………………… 


	101

	3.1.3.
Tahmini proje değerlendirmesi ……………………………………………………….. 


	107

	3.2.
Uyumlu bir finansman çerçevesi ……………………………………………………… 

	109

	3.2.1.
Taşımacılık altyapı finansmanındaki trendler …………………………………………

	109

	3.2.2.
Taşımacılık sektörünün finansman ihtiyaçları ……………...…………………………

	110

	3.2.3.
Taşımacılık altyapısına ilişkin yeni bir finansman çerçevesi …………………………. 


	110

	3.2.4.
Özel sektörün katılımı …………………………………………………………………                    


	112

	3.3.
Fiyatların doğru belirlenmesi ve sapmaların engellenmesi ……………………………

	114

	3.3.1.
Dışsal maliyetler için “kirleten-öder” ilkesi …………………………………………...

	114

	3.3.2.
Altyapı maliyetlerine ilişkin “kullanıcı öder” ilkesi …………………………………..  


	120

	3.3.3.
Vergilendirmenin sürdürülebilirliğe ilişkin taşımacılık hedefleri ile uyuşması ……….

	122

	3.3.4.
Taşımacılık altyapısı ve taşımacılık hizmetleri: sübvansiyonlar ve devlet yardımı …..

	123

	4.         Dış Boyut ………………………………………………………………………………  


	126

	4.1.
İç piyasa kurallarının genişletilmesi ve ana ortaklarla taşımacılık diyaloğunun pekiştirilmesi …………………………………………………………………………………...

	126

	4.2.
Çok-taraflı forumlarda enerji etkinliği ve iklim değişikliği hedeflerinin teşvik edilmesi ………………………………………………………………………………………...             


	127

	4.3.
Taşımacılık güvenliği ile ilgili uluslararası bir diyalog ……………………………….

	127

	4.4.
Taşımacılık ve altyapı politikamızın komşularımıza yayılması …………….…………

	127

	4.5.
Taşımacılık engellerinin ortadan kaldırılması için işbirliğinin kuvvetlendirilmesi ….      


	128


Girişimler Listesi
	1. Demiryolu hizmetleri için gerçek bir iç Pazar ………………………………………….

	40

	2. Tek Avrupa Hava Sahasının tamamlanması …………………………………………...

	42

	3. Havalimanlarının kapasitesi ve kalitesi …………………………………………………

	44

	4. Denizcilikle ilgili “Mavi Kemer” (Blue Belt) politikası ve pazarın limanlara erişimi..

	46

	5. İç sularda taşımacılık ile ilgili uygun bir çerçeve ………………………………………

	47

	6. Karayolu yükü ……………………………………………………………………………

	50

	7. Çok-modlu yük taşımacılığı: e-Yük girişimi ……………………………………………

	51

	8. Karayolu taşımacılığındaki gezici işçilere yönelik sosyal kurallar ……………………

	53

	9. Deniz taşımacılığına yönelik sosyal gündem ……………………………………………

	54

	10. Sosyal açıdan sorumlu bir havacılık sektörü ………………………………………….

	55

	11. Taşımacılık modlarındaki işlere ve çalışma koşullarına yönelik AB yaklaşımının değerlendirilmesi ……………………………………………………………………………

	57

	12. Yük güvenliği ……………………………………………………………………………

	59

	13. En az problem ile yüksek seviyelerde yolcu güvenliği ………………………………..

	60

	14. Kara taşımacılığı güvenliği ……………………………………………………………..

	62

	15. “Baştan sona” güvenlik …………………………………………………………………

	63

	16. Karayolu güvenliğinde “sıfır soruna” doğru ………………………………………….

	66

	17. Sivil havacılık güvenliği ile ilgili Avrupa Stratejisi …………………………………

	67

	18. Daha güvenli deniz taşımacılığı ………………………………………………………...

	70

	19. Demiryolu güvenliği …………………………………………………………………….

	71

	20. Tehlikeli maddelerin taşınması ………………………………………………………...

	71

	21. Yolcu hakları …………………………………………………………………………….

	73

	22. Kesintisiz kapıdan kapıya hareketlilik ……………………………………………….

	74

	23. Hareketlilik süreklilik planları ………………………………………………………..

	76

	24. Bir teknoloji yol haritası ………………………………………………………………..

	86

	25. Bir yenilik ve uygulama stratejisi ……………………………………………………...
26. Yenilikçi taşımacılığa ilişkin bir düzenleyici çerçeve …………………………………

	87
87

	27. Yolculuk bilgisi ………………………………………………………………………….

	88

	28. CO2 emisyonları ve yakıt verimliliğine ilişkin olarak araçların etiketlenmesi ……...

	89

	29. Karbon ayak izi hesaplayıcı …………………………………………………………….

	89

	30. Ekonomik sürüş ve hız sınırları ……………………………………………………….

	90

	31. Kentsel Hareketlilik Planları ………………………………………………………….

	94

	32. Kentsel karayolu kullanıcılarının ücretlendirilmesine yönelik bir AB çerçevesi …...

	95

	33. “Sıfır-emisyonlu kentsel lojistik 2030” a yönelik bir strateji ………………………

	96

	34. Stratejik Avrupa altyapısına ilişkin bir çekirdek şebeke- Bir Avrupa Hareketlilik Şebekesi ……………………………………………………………………………………...

	104

	35. Sürdürülebilir taşımacılık şebekeleri için çok-modlu yük koridorları ……………...

	107

	36. Tahmini proje değerlendirmesine ilişkin kriterler ……………………………………

	108

	37. Taşımacılık altyapısına yönelik yeni bir finansman çerçevesi ……………………….

	112

	38. Taşımacılık altyapısına yönelik yeni bir finansman çerçevesi ……………………….

	113

	39. Akıllı ücretlendirme ve vergilendirme ………………………………………………...

	125

	40. Dünyada taşımacılık: Dış boyut ………………………………………………………..

	129


Giriş
Taşımacılık, tedarik zincirinin kalbini oluşturduğundan, her ekonominin temelidir. İyi taşımacılık ağları olmadan, iç pazarın düzgün şekilde işlemesi mümkün değildir. Ulaşım altyapısı yatırımları ekonomik büyümeyi artırmakta, refah yaratmakta, ticareti, coğrafi açıdan erişilebilirliği ve insanların hareketliliğini geliştirmektedir. Bu yatırımlar, yeni iş alanları açma konusunda oldukça etkili araçlardır. Dünyanın diğer bölgeleri muazzam, iddialı altyapı yatırım programlarını ortaya koyarken, Avrupa’nın rekabetçi konumunu sürdürmesi önem arz etmektedir. 

Taşımacılık ayrıca mekanları erişilebilir kılmak, insanları bir araya getirmek ve yüksek kaliteli bir yaşam için önemli bir unsurdur. Taşımacılık endüstrisi, kolaylaştırıcı rolünün yanı sıra, kendi başına ekonominin önemli bir parçasını temsil etmektedir: Taşımacılık AB’de yaklaşık 10 milyon kişiyi doğrudan istihdam etmekte ve GSMH’nın %5’ine tekabül etmektedir; pek çok Avrupa şirketi, altyapı, lojistik, trafik yönetim sistemleri ve taşımacılık ekipmanı üretiminde dünya lideridir. 
Pazar entegrasyonu, ekonomik büyüme ve taşımacılık faaliyeti birbirleriyle fazlasıyla bağlantılıdır. AB’de etkili ulaşım bağlantıları, iç pazarın oluşturulması ve derinleşmesini kolaylaştırmıştır. AB genişlemelerinin her birine güçlü şekilde büyüyen ulaştırma faaliyeti eşlik etmektedir. Halen, Avrupa’nın doğu ve batı kısımlarının ulaştırma sistemlerini etkili bir şekilde birleştirmek ve genişlemeyi fiziksel bir gerçeklik haline getirmek için çok şeyin yapılması gerekmektedir. 
Avrupa’daki entegrasyonun başlangıcından bu yana, iç pazar ve ulaştırma arasındaki bağlantı açık bir şekilde fark edilmiştir. Ulaştırma politikası, ortak politikalardan biri olarak, Roma Antlaşması’na dahil edilmiştir. AB iç pazarını gerçekleştirme ve birleşme hedeflerine
 ulaşmaya yardımcı olmak amacıyla 1992’de Maastricht Antlaşması ile trans-Avrupa ağ politikası dahil edilmiştir. 
Aynı yıl, 1992’de, Komisyon, zamanın öncelikleri ile aynı doğrultuda, temel olarak pazarın açılmasına ithaf olunan ortak bir ulaştırma politikasına ilişkin bir Beyaz Kitap yayınladı. Yaklaşık on yıl sonra, 2001 yılı Beyaz Kitabı, tüm taşıma modlarının daha dengeli bir şekilde kullanılmasını sağlayarak taşımacılığın büyümesini yönetme ihtiyacını vurguladı. 
Bu Beyaz Kitap ise ulaştırma sektöründeki gelişmeleri, bu gelişmelere ilişkin gelecekteki zorlukları ve dikkate alınması gereken politika girişimlerini küresel anlamda tekrar gözden geçirmektedir. Ulaştırma, ekonomik gelişmenin, bölgesel ve sosyal birleşmenin ana unsuru olmaya devam etmektedir ancak yeni zorluklarla da karşılaşmak zorundadır:

· En son gelişmeden bu yana, Avrupa ulaştırma politikasının neredeyse tüm kıtayı ve 500 milyon vatandaşı kapsaması gerekmektedir.

· 1930lardan bu yana dünyadaki en etkili ekonomik krizin atlatılması bağlamında, bu kriz, küresel kaynakların kullanılmasında artan dengesizliklerin göstergesi olarak, petrol ve diğer malların fiyatlarındaki ani artışı takip etmiştir. 
· Aynı zamanda, uluslar arası topluluk, dünyadaki sera gazı emisyonlarının şiddetle azaltılması gerektiği konusunda mutabıktır. 

Daha etkili kaynaklara sahip bir ekonominin oluşturulması sorunu, özellikle, neredeyse tamamen petrole bağımlı, 1990 yılına kıyasla 2008 yılında %34
 daha çok sera gazı salınımı yapmış ve gürültü ve yerel hava kirliliğinin büyük bir kaynağı olan taşımacılık sektörü için zahmetli bir durumdur. 
Mevcut Beyaz Kitap, taşımacılık sisteminin kökten değişiminin gözetilmesine, petrolden vazgeçmenin teşvik edilmesine, akıllı yönetim ve bilgi sistemlerinin desteklediği modern altyapı ve multimodal hareketliliğin oluşturulmasına ilişkin zorlukları dikkate almaktadır. Bu zorluklar, 2050 itibariyle düşük karbonlu ekonomiye yönelik bir yol haritası sağlayan bir Bildiri ve yeni bir 2011 Enerji Verimlilik Planı ile birlikte öne sürülmüş olup, Komisyonun “Kaynak Verimliliği” girişiminin ayrılmaz bir parçasını oluşturmaktadır.   

Bu doküman üç kısımda hazırlanmıştır:

· “Bölüm I – Mevcut Eğilimler ve Gelecekteki Zorluklar: Petrolden Vazgeçmek”, yakın geçmişteki
 gelişmelerin ve mevcut eğilimlerin
 değerlendirmelerini temel alarak, taşımacılık sisteminin gelecekte karşılaşması muhtemel zorluklarını tanımlamaktadır. Bu bölüm, özellikle, iklim değişikliğine karşı olan eylemler bağlamında taşımacılığın uyması gerekecek sera gazı emisyonlarının sınırlarını netleştirmektedir. 

· “Bölüm II – 2050 Vizyonu: Entegre olmuş, sürdürülebilir ve etkili hareketliliğe sahip ağ” Bu bölüm ise, 2050 anlayışı ile söz konusu zorluklarla başa çıkmak ve vatandaşlar ve faaliyetler için daha iyi hareketlilik hizmetleri sunmak amacıyla makul ve arzu edilen bir yöntem formule etmeye çalışmaktadır.   Bu vizyona, önümüzdeki on yılda izlenmesi planlanan politika eylemlerine ilişkin hedefler eşlik etmektedir. 
· “Bölüm III – Strateji: Değişimi yönlendirmeye yönelik politikalar” Beyaz Kitabın işlevsel kısmıdır. Bu bölüm, Bölüm I’de belirtilen hedeflere ulaşmak, ulaştırma sektörünü sürdürülebilir bir yola koymak ve vizyon ve gerçeklik arasında bir köprü oluşturmak amacıyla önümüzdeki on yılda dikkate alınması gereken girişimleri tanımlamaktadır. 
I – Mevcut Eğilimler ve Gelecekteki Zorluklar: Petrolden Vazgeçmek
1. YAKIN GEÇMİŞE BAKIŞ
1.1 Daha etkili, emniyetli ve güvenli taşımacılık…
1. Geçtiğimiz on yılda, yoğun taşımacılık politikası gündemi ile eşleşen yine eşit düzeyde yoğun taşımacılık faaliyetleri damgasını vurmuştur. AB’nin genişlemesi ve küresel pazarların sürekli artan entegrasyonu, yük hacimlerini artırmıştır. Avrupalıların hareketliliği de pek çok şehirdeki yüksek düzeydeki yoğunluğa rağmen büyümüştür. 
2. AB taşımacılık politikası, taşımacılığın daha etkili, emniyetli ve güvenli olmasına yardımcı olmuştur. Pazarın açılması da özellikle karayolunda ve şaşırtıcı şekilde havayolunda başarılı olmuştur ki havacılıkta 1990lardaki serbestleşme, hem uçan yolcu sayısında hem de AB içinde hizmet edilen güzergah sayısında benzeri görülmemiş bir artış meydana getirmiştir. 
3. Taşımacılık daha emniyetli hale gelmiştir. %50’lik hedefin altında kalsa da, karayolundaki kazalarda ölen kişi sayısı 2001’e oranla 2010 yılında %40 daha düşüktür. Deniz taşımacılığı emniyeti de, diğerlerinin haricinde, tek gövdeli petrol tankerlerinin kullanımını yasaklayan ve trafik izleme konusunda pan-Avrupa sistemini oluşturan birbirini takip eden mevzuatlar yoluyla geliştirilmiştir. 
4. İnsan, AB taşımacılık politikasının merkezindedir. Üst düzey hizmet kalitesi ve iyi çalışma koşullarını sağlamak amacıyla, hukuki koşullar, taşımacılık pazarlarında artan rekabet baskısından yolcuların ve çalışanların gereksiz yere etkilenmemesini sağlamaktadır. AB, önce hava taşımacılığı daha sonra ise demiryolu ve yakın zamanda su taşımacılığı ve otobüs taşımacılığında yolcu hakları seti oluşturmuş durumadır. 
5. 11 Eylül 2001’den sonra güvenlik bir Avrupa ulaştırma politikası konusu haline geldi. Hava ve deniz taşımacılığındaki AB güvenlik kuralları da, düzenlemeye ilişkin standartlar ve denetim rejimlerini kapsayarak kabul edildi. 
6. Ulusal altyapı bundan önce kısmen AB iç pazarının ihtiyaçlarını görmezden gelmişti. Bu da, TEN-T politikasının oluşturulmasına yol açtı. 2004 yılındaki AB genişlemesinin ardından, 30 projeye öncelik verildi. Bunlardan bazıları, bulundukları bölge için olumlu etkiler oluşturarak tamamlanmış durumdadır. Avrupa yüksek hız demiryolu hattı gelişmektedir ve belirli bağlantılarda kayda değer bir başarı göstermiştir. Pek çok TEN-T projesi ise planlama engelleri ve bütçe kısıtlamaları ile karşılaşmaktadır. AB finansmanının gücünün de çok zayıf oluğu görülmektedir. 
7. Uluslararası bağlar güçlendirilmiştir. Komşu ülkeler ile Ortak Havacılık Sahası (CAA) oluşturulmaktadır. 2007’de ABD, 2009’da ise Kanada ile kapsamlı hava taşımacılık anlaşmaları imzalanmıştır. Güneydoğu Avrupa için Ulaştırma Topluluğu Anlaşması müzakere edilmiştir. 2006’da Uluslar arası İşçi Örgütü (ILO)’da kabul edilen – denizciler için yeni bir “Haklar Beyannamesi“ olan - Deniz İş Sözleşmesi aktif bir şekilde AB tarafından desteklenmektedir. AB’nin tek sesli olması halinde, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) ve Uluslar arası Sivil Havacılık Örgütü (ICAO) gibi uluslar arası kuruluşlarda Avrupa’nın temsili daha etkili olacaktır ancak Üye Devletler böyle bir yaklaşımı kabul etmekte isteksizdirler. 
1.2
…yine de petrol bağımlılığı ve CO2 emisyonlarını azaltmak için yapısal bir değişiklik yok  
8. Ulaştırma enerji kaynağı olarak fosil yakıtlara neredeyse tamamen bağımlı olmaya devam etmektedir. Bu sektör, sera gazı emisyonlarının son 20 yılda hemen hemen sürekli olarak arttığı ve şu anda bu emisyonların 1990 düzeylerinden üçte bir oranında fazla olduğu tek sektördür. Teknik ilerlemeler beraberinde büyük enerji verimliliği getirmiştir ancak artan trafik hacimlerini dengelemede yeterli değildir.
9. Art arda gelen araç emisyon standartlarının (“Avrupa” sınıfları) daraltılması ve yakıt kalitesindeki gelişmeler, çevreyi kirletici maddeler ve partiküllerin ulaştırmaya bağlı salınımlarını önemli ölçüde azalttı. Yine de, kirlilik pek çok şehirde ve diğer hassas alanlarda yasal limitlerini halen aşmaktadır: hava kalitesini artırmak için daha fazla çalışmanın yapılması gereklidir. 
10. Ulaştırma sisteminin zayıf olan çevresel performansı da halihazırda karayolunun hem yük hem de yolcu taşımacılığında baskın olduğu ulaştırma yapısı ile bağlantılıdır. Daha etkili ve daha temiz olan demiryolu ve su taşımacılığı modları orta vadede, geçilen kilometre ve emisyonların üçte ikisini temsil eden uzun mesafelerde potansiyellerini kullanmada başarısız olmuşlardır. Karayolu taşımacılığına yönelik cazibesi az olan alternatifleri bazı faktörler ile açıklanabilir: 
· Demiryolu ağını modernize etmeye ve aktarma olanaklarına yönelik yatırımlar, multimodal taşımacılıktaki dar boğazları ele almada yetersiz olmuştur. Modlara ilişkin ağlar kötü bir şekilde bağlanmıştır. TEN-T politikasının finansal kaynakları ve gerçek bir kıtasal multimodal perspektifi eksiktir;

· 21. Yüzyılın başlarında, demiryolları AB içinde rekabete açılmamış olan tek taşımacılık moduydu. 2007 yılı itibariyle demiryolu ile yük taşımacılığında, 2010 yılı itibariyle uluslar arası demiryolu ile yolcu taşımacılığında pazarın açılmasına ilişkin kuralları belirten mevzuat, Üye Devletlerin büyük çoğunluğunda yavaş yavaş ve eksik olarak uygulanmaktadır. Bunun yürürlüğe girmesi yeterli değildir. Ticaretin en büyük payını temsil eden ulusal yolcu pazarları halen büyük oranda kapalıdır. Rekabetin olmaması hizmet kalitesi ve verimliliği durdurmuştur;

· Kısa mesafeli deniz taşımacılığı, kara tabanlı modlara kıyasla daha çok idari yükümlülükle karşılaşmaktadır. Ulusal sınırlar, demiryolunda verimsizlikler ve ilave masraflara yol açmaya devam etmektedir.
· Ücretler ve vergiler, ulaştırmanın toplumsal maliyetini tam olarak yansıtmamaktadır. Ulaştırmanın dışsallıklarını içselleştirilmesi ve vergilendirmedeki çarpıklıkların ortadan kaldırılmasına yönelik teşebbüsler de şu ana kadar başarılı olmamıştır. 
1.3 
Yakın zamandaki gelişmelerin desteklenmesi

11. Ulaştırma sisteminin sürdürülebilirliğinin artırılması için olan en etkili yöntemlerin bazılarının belirlenmesi ve kabul edilmesi uzun zaman almıştır. Ancak, bir dizi önemli karar da alınmıştır:

· 2009 yılında, İklim ve Enerji paketi kapsamında, AB 2020 yılı itibariyle ulaştırmada
 kullanılan yenilenebilir enerjilerin payında %10’a ulaşma ve 2020 yılı itibariyle yakıtların sera gazı yoğunluğunu %6 oranında azaltma
 gibi zorunlu bir hedef belirledi. 
· 2009 yılında, AB, yeni yolcu arabaları için CO2 standartlarına ilişkin bir Düzenlemeyi
 kabul etti, Aralık 2010’da Avrupa Parlamentosu ve Konseyi kamyonetler ile ilgili Düzenlemenin nihai metni üzerinde mutabakata vardı. Oluşan etki belirgin olacaktır ancak tam anlamıyla görünür olması zaman alacaktır çünkü bu değiştirilen mevcut filoya bağlıdır. 2012’den itibaren havacılığın AB emisyon ticaret sistemi (EU ETS)’ne dahil olması da CO2 emisyonlarının azaltılması için teşvik edici olacak ve emisyonlardaki tahmini artışın, diğer sektörlerdeki eşdeğer azalmalarla denge oluşturmasını sağlayacaktır;

· 2008 yılında, Komisyon, tıkanıklık, sera gazı emisyonları, yerel kirlilik ve gürültü ile bağlantılı olan en önemli harici masrafların içselleştirilmesi için tüm taşıma modlarını kapsayan bir strateji önerdi. Komisyon, Üye Devletlerin hava ve gürültü kirliliğinin maliyetlerini mesafe temelli ücretler ile entegre etmelerine olanak sağlamak amacıyla karayolu yük taşımacılığı için, ağır yük taşıtlarının ücretlendirilmesine ilişkin değiştirilen Direktifi – Eurovignette Direktifi – önerdi. Avrupa Parlamentosu ve Konseyi şu anda bunun nihai versiyonu müzakere etmektedirler. 
· Ekim 2010’da, pazar bazlı önlemlere yönelik bir çerçeveyi tanıtmak ve çevre üzerinde havacılığın etkilerini azaltmak için 190 ülkenin dahil olduğu ICAO’da küresel bir anlaşmanın düzenlenmesi konusunda Avrupa Birliği ön sıralardaydı. 
12. Bu önlemlerin etkilerini tam olarak değerlendirmek için halen çok erken, ancak sektördeki dönüşüm sürecini etkin hale getirildiğinden, böylelikle şu anda 2025 vizyonuna devam etmek, derinleştirmek ve genişletmek önemlidir. 
2. ULAŞTIRMA EĞİLİMLERİNİN DEĞERLENDİRİLMESİ: 
13. Geçmişteki çözülmeyen problemlerden bazılarının,  mevcut eğilimler tarafından daha kötü bir hale getirilmesi muhtemeldir. Bu durum, değişmeyen politikalar senaryosu dikkate alındığında, Komisyon’un gelecekteki muhtemel gelişmeler analizi ile gösterilmektedir (Ekteki Etki Değerlendirmesi’ndeki “Referans Senaryosu”
).

14. Bu senaryo, 2010-2020’de ekonominin, geçtiğimiz on yıldaki ağır gelişimini iyileştireceğini ve söz konusu seviyeyi yakalayan Üye Devletlerde varsayılan yüksek verimlilik artışı sayesinde, geçmişteki ortalama büyüme oranlarına döneceğini farz etmektedir. Ancak, demografik yaşlanma ve çalışma yaşı nüfusunun azalması nedeniyle, GSYİH büyüme oranlarının 2020 itibariyle yıllık %1,6’ya gerilemesi tahmin edilmektedir
. 

2.1 Artan petrol fiyatı ve ısrarlı petrol bağımlılığı

15. Artan talep ve ihraç masrafları, petrol fiyatının düzeyini ve dalgalanmasını etkileyecektir. Uluslararası Enerji Ajansı (IEA)’na göre, küresel petrol talebinin 2009 yılında günlük (mb/d) 84 milyon varilden 2035 yılında yaklaşık 100 mb/d ‘ye yükselmesi tahmin edilmektedir
. Petrol kullanımındaki tahmin edilen artışın yaklaşık %90’ının sebebi ulaştırma sektörüdür, ulaşımdaki petrol kullanımındaki küresel artışın yarısı tek başına Çin’e aittir. Referans senaryosu, önceki tahminler
 – 2005 yılında 59$/varil olan fiyatın, 2030’da 106$/varil ve 2050’de 127$/varile çıkması (2008 yılında-dolar olarak) -  ile kıyaslandığında nispeten yüksek bir petrol fiyatı ortamı öngörmektedir
.

16. AB’de, ulaştırma, enerji ihtiyaçlarının
 yaklaşık %96’sı
 için petrol ve petrol ürünlerine dayanmaktadır. Referans senaryosunda, petrol ürünleri, 2030 yılında AB ulaştırma sektörü ihtiyacının %90’ını, 2050 yılında ise %89’unu temsil edecektir. 

2.2 Artan tıkanıklık ve daha zayıf erişilebilirlik

17. Politika değişikliği olmadan, toplam ulaştırma faaliyetinin, ekonomik faaliyet ile aynı doğrultuda artmaya devam etmesi beklenmektedir. Yük taşımacılık faaliyetinin, 2005 yılına göre 2030 yılında %40 civarında, 2050 yılında %80’den biraz fazla artması tahmin edilmektedir
. Yolcu trafiği, yük trafiğinden biraz daha az büyüme kaydedecektir (2030 itibariyle %34, 2050 itibariyle %51). 

18. Çeşitli modlar genel anlamda, önemli politika değişikliklerinin yokluğunda nisbi paylarını koruyacaklardır. Karayolu taşımacılığı AB’de hem yolcu hem de yük taşımacılığında baskın rolünü muhafaza edecektir; yolcu araçları 2050 yılında da toplam yolcu taşımacılığının üçte ikisinden fazlasını elinde tutuyor olacaktır. 
19. Yüksek tıkanıklık düzeyleri, karayolu ücretlendirmesi gibi etkili dengeleyici önlemler olmazsa, 2030 yılı itibariyle pek çok Üye Devlet’teki karayolu taşımacılığını ciddi şekilde etkileyecektir. Kentsel tıkanıklık, esas olarak özel araç sahipliği düzeyleri, çarpık kentleşme oranı ve toplu taşıma alternatiflerinin bulunma derecesine bağlı olurken, şehirlerarasına ilişkin tıkanıklık ise, özellikle yoğun yerel trafiğe sahip kentsel alanlardan geçen belirli koridorlar üzerindeki artan yük trafiği faaliyetinin sonucu olacaktır.

20. Tıkanıklık maliyetlerinin, Referans senaryosunda, 2050 itibariyle %50 oranında yıllık yaklaşık 200 milyar €’a çıkması tahmin edilmektedir.

21. Avrupa semaları ve havaalanları doyurulacaktır. Hava taşımacılığının, 2020’ye kadar, yolcu için %50’nin üzerinde, yük için %125 oranında büyümesi beklenmektedir. 

22.  AB’de erişilebilirlik
 anlamında mevcut durum göstermektedir ki, ulaştırma bağlantıları ve maliyetleri açısından merkezi ve dışsal alanlar arasında kayda değer bir ayrım vardır. Dış alanlar, yalnızca daha uzun seyahatlere olan ihtiyaç nedeniyle değil, ayrıca daha pahalı veya daha etkisiz ulaştırma çözümlerinin mevcut olması nedeniyle ortalama daha yüksek taşımacılık maliyetlerine sahiptir.     
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Resim 1: Referans Senaryosunda 2005-2030 yılları arasında erişilebilirlikteki değişim

23. Yukarıda belirtilen akaryakıt masrafları ve tıkanıklık düzeylerindeki muhtemel artışlar, erişilebilirlikte daha fazla farklılığa yol açacaktır. Pek çok dış alan, özellikle de yeni Üye Devletler, Avrupa ulaşım ağına yetersiz şekilde bağlanmaya devam edecektir. Bunların, birkaç düşük kapasiteli karayolu aksına ve bölgesel hava bağlantılarına olan bağımlılıkları dikkate alındığında (bkz. Şekil 1), oransız olarak tıkanıklık ve yüksek akaryakıt masrafları açısından daha fazla sıkıntı çekeceklerdir. Aslında, yeni Üye Devletlerde, halihazırda yalnızca yaklaşık 4500 km otoyol mevcut olup, yüksek hız hattı bulunmamaktadır; konvansiyonel demiryolu hatları ise genel anlamda yetersiz durumdadır. 

2.3 Bozulan iklim ve yerel çevre

24. Referans senaryosunda, tüm AB emisyonlarının oranı olarak, AB ulaşımından gelen CO2 emisyonlarının payı, güç üretimi ve diğer sektörler ile kıyaslandığında ulaştırmadan gelen CO2 emisyonlarının nispeten daha az düşüşüne bağlı olarak, 2030 yılında %38’e 2050 yılında neredeyse %50’ye çıkmaya devam edecektir
. Genel anlamda, ulaştırmadan gelen CO2 emisyonları; 1990larda ulaştırma emisyonlarındaki hızlı yükseliş nedeniyle, 2030 yılında 1990 düzeyinden %30, 2050 yılında ise %35 daha yüksek olacaktır. Hava ve deniz taşımacılığı, zaman içerisinde emisyonların artan payına katkıda bulunacaktır.
25. Yeni politikalar olmadan, ulaşımdaki yenilenebilir enerji kaynakları 2050 yılı itibariyle yalnızca %13’e yükselecektir
; karayolu taşımacılığındaki elektrikli motorlar kayda değer bir baskı oluşturmayacaktır
.
26. Ulaştırmanın harici maliyetleri artmaya devam edecektir. Trafikteki artış, 2050 yılında gürültü ile alakalı dış maliyetlerde (%+40) kabaca 20 milyar €’luk bir artışa ve kazalar ile alakalı dış maliyetlerde (%+35) 60 milyar €’luk bir artışa yol açacaktır.

27. NOx emisyonları ve parçacıklı maddeler 2030 yılı itibariyle sırasıyla yaklaşık %40 ve %50 oranında düşecek, daha sonra tahminen istikrara kavuşacaktır. Sonuç olarak, hava kirliliğine sebep olan emisyonlara ilişkin dış maliyetler 2050 yılı itibariyle %60 oranında azalacaktır. 

3. GELECEKTEKİ ZORLUKLAR VE KISITLAMALAR
3.1 Dünya taşımacılık pazarlarındaki artan rekabet

28. Avrupa’daki ekonomi aktörleri, çok sayıda küresel rekabetçi ile karşılaşmak zorundadır. Dünya tüm alanlarda ilerlemekte ve bu Beyaz Kitap’ta önerilen köklü değişiklikler, yalnızca verimliliği artırma fırsatı olarak değil ayrıca Avrupa’nın büyüme motorlarından biri olarak kalmak zorunda olan Avrupa taşımacılık ve lojistik sektörünün rekabet gücünü sürdürmesi için gerekli bir koşuldur.
29. Avrupa ulaşım ekipmanı üreticileri, dünya pazarlarını çoğunlukla Amerikan ve Japon rekabetçiler başta olmak üzere çok az rekabetçi ile paylaşarak, uzun bir süre dünyanın geri kalanına karşı rahat bir liderlik sürdürmüşlerdir. Bu da, belirli mühendislik teknolojilerindeki üstünlükleri ve altyapıya devamlı yatırım sayesinde mümkün olmuştur. Günümüzde, bu liderlik daralmaktadır çünkü diğer ülkeler araştırma ve geliştirme (Ar&Ge) ile altyapıya yoğun şekilde yatırım yapmaktadırlar. Çin’in Ar&Ge harcaması, yıllardır çift haneli oranlarda artmakta olup, bu yıl Çin’in, büyük AB Üye Devletlerinin önüne geçerek, dünyadaki en büyük ikinci Ar&Ge gücü olması beklenmektedir. Ayrıca, Çin, en çok umut vadeden uç alanlarda düzenli hamleler yaparken, Avrupa’daki araştırma sisteminin çabaları dağılmış durumdadır. 

30. İleri teknoloji havacılık endüstrisi dahil, hava taşımacılığı sistemi ve bunun tedarik zinciri, Avrupa ekonomisine ve bir bölge olarak Avrupa’nın rekabet gücüne önemli katkı sağlamaktadır
. Avrupa’daki havayolları ve havaalanları, tıpkı Avrupa’daki havacılık endüstrisi gibi dünya liderleri arasındadır. Ancak, Avrupa’daki kapasite kısıtlamaları ve diğer bölgelerdeki hava taşımacılığı altyapısına yönelik büyük yatırımlar sayesinde, küresel pazardaki bu konumunu muhafaza etmek için sürekli olarak mücadele edecektir. Rekabetçi bir Avrupa hava taşımacılığı sistemini ve Avrupa’nın kıtalararası bir hava taşımacılık merkezi olarak üstlendiği önemli rolü sürdürmek, Avrupa ekonomisi için çok daha önemli olacaktır. 

31. Yüksek Hızlı Demiryolu konusunda, – bugüne kadar Avrupa, Kanada veya Japon teknolojisine dayanan – Çin, kendi trenlerini geliştirdi. AB’nin küresel teknolojik gelişmelere ayak uydurması ve yüksek değere sahip ulaşım endüstrilerinde rekabetçi avantajını koruması gerekmektedir. 

32. Çin şu an dünyadaki en büyük otomobil üreticisi olmasına rağmen, Avrupa’daki şirketler halen geleneksel otomobiller, kamyonlar ve otobüsler anlamında dünya liderleri arasındadır. Bu şirketler ayrıca, alternatif akaryakıt çözümleri ve elektrikli otomobillerin geliştirilmesine de yatırım yapmaktadır. Çin’de, elektrik veya prize takılabilir hibrid araçları satın alanlar büyük ölçüde teşvik edilmektedir. Bu tür eylemlerin, Çin’in 2020 yılından başlayarak her yıl bir milyon elektrikli araç üretme hedefine ulaşmaya yardımcı olması beklenmektedir. Avrupalı üreticiler, yenilikçi çözümleri ekonomik olarak uygun hale getirmeye yönelik uygun çerçeve koşullar olmadan, küresel rekabetçilerin gerisinde kalma riskini almaktadırlar. 
33. Gemi yapımı konusunda, Asya’daki aktörler, kargo gemileri üretiminde baskın konumdadırlar. Avrupa ise, yolcu gemileri, tarak gemileri gibi özel amaçlı gemiler ve küresel denizcilik ekipmanı endüstrisinin büyük kısmında teknoloji lideridir. Tersane ve ekipman tedarikçileri, deniz taşımacılığı ve lojistik için vazgeçilmez unsurlardır. Aynı zamanda bunlar gemicilikten gelen sera gazı ve diğer emisyonlarının azaltılması ihtiyacına teknik çözümler de sunmaktadırlar. Dolayısıyla, Avrupa’nın, yetkinliğini ve en azından gemi yapımındaki kritik hacmini elinde tutması önemlidir. 
34. Şu anda tartışmasız dünya lideri olan - Avrupalı lojistik şirketleri de pazar paylarını kaybetme riskiyle karşı karşıyadır. Bu şirketler yıllarca mükemmel altyapıdan, serbest ticaret geçmişinden ve ülkelerindeki küçük bürokrasilerden faydalanmışlardır. Günümüzde, Avrupa’daki altyapı artan bir şekilde tıkanmakta ve alternatifler başka yerlerde görünmektedir. Kıyaslayacak olursak, – Avrupa’daki emsallerinden daha esnek olan - Kuzey Afrika limanları büyük oranlarda aktarma işi alırken, Çin halen dünyadaki en büyük yüksek hızlı demiryolu şebekesine sahiptir. Yolcu sayıları ve kargo hacmi anlamında en büyük 20 havaalanı arasında, sırasıyla yalnızca altıncı ve dördüncüsü Avrupa’dadır. Dünyanın ulaşım altyapısının çekim merkezi gitgide Asya’ya doğru kaymaktadır. Ulaşım altyapısına olan sürekli yatırım ve idari prosedürlerin basitleştirilmesi, dünyanın lojistik platformu olarak AB’nin – ki yokluğunda Avrupalı lojistik şirketleri küresel liderliklerini kaybedeceklerdir – önemi ile ilgili bu erozyonu içermelidir. 
3.2 Ulaştırma sektörü için sıkı bir karbon bütçesi

35. Ekim 2009’da, Avrupa Konseyi, 1990 düzeyleri ile kıyaslandığında 2050 yılı itibariyle AB’deki sera gazı emisyonlarını %80 ila 95 oranında azaltma hedefini destekledi
. Komisyon, 2oC hedefini düşük maliyetli bir şekilde yerine getirmeye olanak sağlayacak küresel senaryoları
 analiz etti. IPCC’nin çalışmasıyla uyumlu bir şekilde, sonuçlar göstermektedir ki 1990 yılına kıyasla 2050 yılında dünyadaki emisyonların yarıya indirilmesi, AB içindeki emisyonların
 1990’a kıyasla 2050 yılında %80 oranında azaltılması anlamına gelmektedir
. Bu hedef, ulaştırma sektöründeki gelişmelere yönelik sınırları da düzenlemektedir.
36. Modelleme analizi göstermiştir ki, ulaştırma sektörü, emisyonları 2050 yılında, 1990 düzeyinin %60 altına indirmeye kendini hazırlamak zorundadır. Bu da, emisyonların, bugünkü düzeyin yaklaşık %70 altına düşmesine tekabül edecektir. 

	2008 yılında AB ulaşımındaki sera gazı emisyonları

2008 yılında, çeşitli modların, ulaştırma sektöründeki sera gazı emisyonlarına katkıları şu şekildedir
: %71,3 karayolu, %13,5 denizcilik, %12,8 hava taşımacılığı, %1,8 ülke içi denizcilik ve %0,7
 demiryolu taşımacılığına aittir. 

Toplam emisyonların yolcu ve yük olarak ayrıldığı şeklinde tam olarak güvenilir veriler yoktur ancak araştırma göstermektedir ki yolcu taşımacılığı, toplam içinde yaklaşık %60’a tekabül etmektedir
. Seyahat araştırmaları, gezilerin büyük çoğunluğunun (%97,5) “kısa” mesafe (100 km’yi geçmeyen) olduğunu göstermektedir. Gezilerin geri kalan %2,5’i ise tüm yolcu kilometrelerin (pkm) yarısından fazlasına (%53) tekabül etmektedir
. Kentsel ve kentsel olmayan taşımacılık arasındaki ayrıma ilişkin olarak ise, tahminler, ulaştırma emisyonlarının yaklaşık çeyreğinin (%23) kentsel alanlardan geldiğine işaret etmektedir
,
. 
Sera gazı emisyonları konusunda kabaca aşağıdaki paylaşım yapılabilir
: 
(1) Yolcu ve yük anlamında kentsel ulaşım: emisyonların yaklaşık %23’ünden sorumludur, çoğunlukla otomobillerden kaynaklanmaktadır (toplam ulaşım emisyonunun %16’sı), ardından otobüsler (%0,5), motosikletler (%0,5) ve yük kamyonları (%6) gelmektedir; Kentsel pkm’nin %13’üne karşılık gelen bisiklet ve yürüme, emisyon oluşturmamaktadır.

(2) Şehirler arası ve bölgesel seyahat (500 km’ye kadar): emisyonların yaklaşık %33’ünden sorumludur, çoğunlukla otomobillerden kaynaklanmaktadır (toplam ulaşım emisyonunun yaklaşık %29’u), ardından uçak (yaklaşık %2) ve motosikletler (yaklaşık %1) gelmektedir. Yolcu otobüsü ve otobüsler, demiryolu ve ülke içi denizcilik toplamda %1’i oluşturmaktadır;
(3) AB içi ve bölgesel yük taşımacılığı (uzun ve orta mesafeler): emisyonların yaklaşık %23’ünden sorumludur, çoğunlukla karayolu ile taşınmaktadır (toplam ulaşım emisyonunun yaklaşık %19’u), ardından denizcilik (yaklaşık %25)
 gelmekte, ülke içi denizcilik ve demiryolu ise yaklaşık %1,5’ini oluşturmaktadır;

(4) Kıtalararası ve uluslar arası seyahat (500 km’nin üstünde): emisyonların %10’undan fazlasından sorumludur, temel olarak hava taşımacılığından kaynaklanır;

(5) Kıtalararası yük taşımacılığı: emisyonların yaklaşık %11’inden sorumludur, deniz taşımacılığı hakimdir.  
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Resim 2: 2008 yılında AB ulaşımındaki sera gazı emisyonları payı (tahminler).

37. Ulaşım emisyonları verilerinin analizi göstermektedir ki en büyük kaynak, karayolu ulaşım emisyonlarının yaklaşık üçte ikisinden sorumlu olan yolcu taşımacılığı – özellikle de otomobillerdir. Ancak, otomobil emisyonları azalırken, karayolu yük emisyonları halen artmaktadır. Daha ileri görüşlü bir perspektifte – bir diğer zorluk ise, emisyonlarda en yüksek büyüme oranlarına sahip olması öngörülen havayolu ve denizyolu taşımacılığında bulunmaktadır (Referans senaryosunda karayolu taşımacılığının %13 oranı ile karşılaştırıldığında, 2050 yılında sırasıyla 1990 düzeyinin %150 ve %110 üzerinde).
38. Ulaşım emisyonları üç genel unsurun ürünü olarak görülebilir: taşımacılık faaliyeti düzeyleri, taşımacılık faaliyetinin enerji yoğunluğu ve taşımacılıkta kullanılan enerjinin sera gazı yoğunluğu.  Teknolojik gelişimin 2050 yılında tek başına %60’lık bir azalıma olanak sağlaması mümkün olmadığından, emisyonlardaki şiddetli azalmalar, bu üç faktör üzerinde hareket etmeyi gerektirmektedir.
39. Trafik hacmi, ulaşım emisyonlarının en güçlü faktörüdür. Bu, pazar entegrasyonu ve iyi işleyen bir ulaşım sistemi konusunda madalyonun diğer yüzüdür. Trafik hacimleri, ekonomik verimlilik, bölgesel tutarlılık veya seyahat özgürlüğüne engel teşkil etmekten ziyade, hareketliliğe değerli alternatifler sağlama yolu olması gereken talep yönetim araçları yoluyla frenlenebilir.
40. Enerji verimliliği unsuru, en etkili modlar(ın kombinasyonu) kullanılarak ve her modun verimliliği artırılarak geliştirilebilir: bu, ortak-modalite kavramına katılan bir fikirdir
. En etkili modların cazipliğini (dolayısıyla da modlar arasındaki paylaşımını) artırmak, modların entegrasyonunu derinleştirmek ve yük faktörlerini geliştirmek enerji kullanımını azaltacaktır ve Bölüm III’de açıklanan Tek Tip Ulaştırma Alanı’na ulaşmaya yönelik girişimlerin odağındadır.
41. Üçüncü unsur ise taşımacılıkta kullanılan enerjinin sera gazı yoğunluğuna ilişkin eylemleri gerektirmektedir. Akaryakıt Kalite Direktifinde oluşturulan düşük karbonlu akaryakıt standardı bu sürece başlamayı hedeflemektedir. Bu da, ya mevcut motorlardaki daha düşük karbonlu akaryakıtlara uyum sağlama ya da düşük karbonlu enerji kullanan yeni tip motor teknolojilerini ortaya çıkarmayı içerebilir. Uygun altyapı ve sistemler ile birlikte, daha verimli araçların alternatif, düşük karbonlu akaryakıtları geniş çapta kullanmaları halinde, karbonsuzlaştırmaya (decarbonisation) nihayet ulaşılabilir. 

3.3 Altyapı yatırımlarına yönelik şiddetli gereksinimler

42. Ulaşım ihtiyacı talebini karşılamak için gerekli olan AB altyapısı maliyetinin 2010-2030 yılları için 1,5 trilyon Euro’nun üzerinde olması tahmin edilmektedir. Ancak, önümüzdeki yıllarda ve on yıllarda, ulaşım altyapısına yatırım için araç bulma konusunda artan zorluklarla karşılaşılacaktır:

· Yaşlanan toplum, büyük miktardaki kaynakların toplumsal güvenlik masraflarınca tüketileceği anlamına gelmektedir;

· 2008-9 ekonomik krizleri kamu bütçelerini ve özel alacaklanmayı kötü şekilde etkilemiştir. Bu da, uzun bir güçlenme dönemini miras bırakacaktır;

· Alternatif akaryakıtlar kullanan araçların ortaya çıkması ve toplu taşımanın büyük oranda kullanılması, benzin ve dizel üzerindeki tüketim vergilerinden gelen gelirleri azaltacaktır.
43. Bu gelişmeler, mali krizden önce bir dereceye kadar özel sektör finansmanındaki artış ile telafi edilen hükümet bütçesinden, ulaşım altyapısının finanse edilmesi konusundaki azalan eğilimi yoğunlaştıracaktır. Finansman boşluğunun hükümetler, AB, mali kuruluşların ortak çabaları ve yeni sermaye marketleri modelleri ve tıkanıklık ücretlendirmesi gibi yeni ücretlendirme mekanizmaları yoluyla doldurulması gereklidir. Tüm finansman mekanizmasının “kullanan öder” prensibine daha çok dönmesi gerekmektedir. 
44. Zayıf ulaşım altyapısı ekonomi için bir engeldir. Sayısız araştırma, coğrafi erişilebilirlik ve ekonomik büyüme arasındaki ilişkiyi teyit etmektedir. Özellikle de, yakın zamanda, Almanya’dan bir örneği temel alarak yapılan bir araştırma
 göstermektedir ki yüksek hızlı demiryolu ağlarına olan bağlantı, şehirlerin ekonomik büyüme oranlarını önemli ölçüde artırmaktadır. 

3.4.
Hareketliliğe ilişkin yeni bir yaklaşım ihtiyacı

45. Son olarak, iktisadi faaliyet her zamanki gibi uygulanabilir bir seçenek değildir: iktisadi faaliyetler için artan ulaşım maliyetleri ekonomik büyümeyi engelleyecektir, AB ekonomisi üzerindeki sıkı karbon kısıtlaması muhafaza edilmeyecektir, vatandaşlar kendi bireysel hareketliliklerinde kısıtlanacak ve mal ve hizmetlere daha pahalı şekilde erişerek yoksullaştırılacaklardır. 
II. 2050 Vizyonu: Entegre edilmiş, sürdürülebilir ve

etkili bir hareketlilik ağı

1. BÜYÜK BİR FIRSAT

46. Küresel ekonomi, yeni güçlü aktörlerin ortaya çıkmasıyla her zamankinden daha ayırt edici hale gelmiştir. Kıtamızın gelecekteki refahı, tüm bölgelerinin tümüyle entegre olmuş bir dünya ekonomisinin bir parçası olarak kalabilmesine bağlıdır. Etkili ulaşım bağlantıları, bunun gerçekleştirilmesinde önemlidir. Hareketliliği kontrol altında tutmak bir seçenek değildir.

47. Hareketliliği korumak, yalnızca onu sürdürülebilir kılmakla mümkün olacaktır. Avrupa ulaşım sistemi, genel anlamda ucuz petrol, genişleyen altyapı, teknolojik liderlik ve sınırlı çevre kısıtlamaları bağlamında gelişmiştir ancak şu anda farklı çerçeve koşullarına uyum sağlamak zorundadır. Gelişen ekonomilerdeki ve dünya nüfusundaki öngörülen büyüme, doğal kaynaklara baskı yapmaya bağlıdır. Bölüm I’de ele alındığı üzere, eğer herhangi bir eylemde bulunulmazsa, ulaşım neredeyse tamamen petrole bağlı olacak, özellikle de iki güçlü yönlendiriciye karşı savunmasız olacaktır: Küresel talep ve petrol tedariki arasındaki artan dengesizlik ve sera gazı emisyonlarını azaltma ihtiyacı.
48. Petrolden uzaklaşmak kaçınılmaz hale gelecektir. Bu yalnızca büyük bir meydan okuma değil aynı zamanda hareketliliğin bizim toplumumuzdaki düzenlenme şeklini yeniden düşünme ve pek çok diğer ciddi fakat çözüme kavuşturulmamış endişeyi ele alma fırsatı olacaktır: şehirlerdeki yüksek düzeylerdeki tıkanıklık, gürültü ve hava kirliliği; Avrupa’daki karayollarında binlerce ölüm ve milyonlarca yaralanma olayı. Eşit bir şekilde, Avrupa’nın güvenliği de, petrol tedariklerine bağımlılıktan, gitgide dünyanın istikrarsız kısımlarından uzaklaşarak artacaktır.
49. Ayrıca, teknolojik mücadele de büyük bir imkan sağlamaktadır. Büyük bir dönüşüm, bir taşımacılık sistemindeki kayda değer ilerlemeleri beraberinde getirebilir aksi halde bu sistem en iyi ihtimalle yalnızca verimlilikteki marjinal gelişmelere yönelecektir. Hizmet düzeylerinin yeni kısıtlamalar karşısında ödün vermesi gerekmemektedir. Ulaşımdaki yapısal değişiklikler yaşamın ve çevrenin kalitesini artırırken aynı zamanda insanların seyahat özgürlüğünü ve AB endüstrisinin rekabet edebilirliğini de korur.
50. Ulaşımı dönüştürmek ve onu daha verimli, temiz, emniyetli ve daha güvenilir kılmak, seçilen az sayıdaki müdahalelerle mümkün olmayacaktır. Ulaşım; altyapı, araçlar, bilgi teknolojisi, kurallar ve davranışların etkileşimini temel alan karmaşık bir sistemdir. Tüm bu unsurlar, değişime yönelik ortak bir vizyonun parçası olmalıdır.

51. Yalnızca birkaç birey ve işletici tarafından kabul edildiğinde küçük bir etkiye sahip olan veya kullanışsız çözümler, yeni bir sistemin kalbinde olmaları halinde etkili olabilirler: Toplu üretim, temiz teknolojilerin maliyetini azaltabilir; toplu taşımanın sıkılığı ve güvenliği ise daha fazla kullanıcı olması durumunda artacaktır; yeterli hacimler, daha güvenilir ulaşımı sağlayan yük koridorlarını doğrulayabilir;  karayolundaki daha çok bisiklet ve daha az araç bisiklet sürmeyi daha zevkli ve daha tehlikesiz hale getirecektir. 
52. Ulaşımın dönüştürülmesi, araç ve ekipman üretim endüstrisi ile lojistik operatörleri için de büyük bir fırsattır, çünkü, hareketliliğe yönelik küresel talep artmaya devam ederken dünyanın diğer bölgelerinde benzer kaynak kısıtlaması ile karşılaşılacaktır. En iyi teknoloji, bunun ticarileştirilmesi için büyüyen bir pazardan yararlanacaktır.

53. Kişisel hareketlilik ve bilhassa karayolu ulaşımı küresel bir konudur. IEA
, günümüzde 750 milyon olan dünyadaki otomobil sayısının, 2050 itibariyle 2,2 milyardan fazla olacağını tahmin etmektedir. Bu otomobiller günümüzden daha temiz ve daha verimli olmalıdır. Çin halen dünyanın en büyük otomobil pazarıdır, ancak demiryolları için de büyük yatırım programlarına sahiptir. Bu uluslar arası pazarlara hizmet edebilmek, AB endüstrisi için hayati önem taşıyacaktır. Diğer taraftan, yeni teknolojilere ilişkin ertelenen eylemler ve bu teknolojilerin cesaretsiz bir şekilde tanıtılması AB ulaşım endüstrisini geri dönüşü olmayan bir düşüşe mahkum edecektir. 
54. Daha genel anlamda, önceden bol olan kaynakların kullanımını azaltabilmek, gelecekteki rekabet gücü için önemlidir. Avrupa 2020 Stratejisinde oluşturulan öncü bir girişim olan “Kaynak Açısından Verimli bir Avrupa” doğrultusunda
, Avrupa ulaşım politikasının en önemli hedefi, az kaynak kullanırken yüksek kaliteli hareketlilik hizmetleri sunan bir sistemin kurulmasına yardımcı olmaktır. Pratikte, ulaşım daha az enerji, daha temiz enerji kullanmalı ve modern bir altyapıdan en iyi şekilde faydalanmalıdır.     

55. Aşağıdaki bölümlerde, ekonomik, sosyal ve çevresel kaygılar arasındaki dengeyi muhafaza ederken, bu zorluklarla nasıl başa çıkılacağı gösterilmektedir. Bu vizyon, önümüzdeki on yıllar için olan Avrupa Ulaşım Politikası stratejisine ilham vermekte ve yakın geleceğe yönelik somut önerilere bir temel oluşturmaktadır. Doğal olarak, bu da günümüzde mevcut olan bilgiler ve muhtemel teknolojik gelişmelerin anlaşılmasına bağlıdır. Kaçınılmaz sürprizler olacaktır, ancak yakın gelecekte, önümüzdeki on yıllar için sonuçlar doğuracak olan – hangi altyapı inşa edilmeli, hangi teknolojiye yatırım yapılmalı, hangi ekipman alınmalı gibi - pek çok seçim yapmak ve gelecek ile ilgili bir vizyon tarafından yönlendirilmek zorundayız: “bekle ve gör” yaklaşımına ekonomik açıdan gücümüz yetmeyebilir. Aynı zamanda, gelecekteki belirsizlikler göz önünde bulundurulduğunda, politikanın, beklenmedik gelişmeler ile baş etmede yeterli şekilde esnek ve dayanıklı olduğunu temin etmek önemlidir. 

2. ÇEŞİTLİ ULAŞIM SEGMENTLERİ İÇİN ENTEGRE BİR VİZYON

2.1. Geleneksel otomobiller ve kamyonları şehirlerden çıkarmak

56. Ulaşımın sürdürülebilirliği için en büyük problemi kentsel ortam oluşturmaktadır. Şehirler şu anda tıkanıklık, kötü hava kalitesi ve gürültüye maruz kalma konularından yakınmaktadır. Kentsel ulaşım, ulaşım emisyonlarının önemli bir kaynağıdır. Karayolu kazalarının %69’u şehirlerde meydana gelmektedir
. Aynı zamanda, tamamlama ilkesi de Avrupa düzeyinde dikkatli bir yaklaşım için tedbirlidir.
57. Kentsel alanlarda yaşayan Avrupalıların oranı günümüzde %74 iken, bu oranın 2050 yılında yaklaşık %85’e çıkması tahmin edildiğinden, kentsel boyut daha da önemli hale gelecektir
. Sürdürülebilir şehirlerin dizayn edilmesi, karar vericilerin en büyük zorluklarından biridir.
58. Neyse ki, kentsel çevre, hareketlilik anlamında pek çok alternatif sunmaktadır. Daha temiz enerjiye geçmek, araç aralığına yönelik ihtiyacın az olmasıyla kolaylaştırılmaktadır
. Toplu taşıma seçeneklerinin yanı sıra yürüme ve bisiklet sürme seçenekleri de daha geniş çapta mevcuttur. Talep yönetimi ve açıklanan arazi kullanım planlaması da düşük trafik hacimlerine büyük ölçüde katkı sağlayacaktır.
59. Bugün, Avrupa’da otomobiller en popüler yolcu modudur
. Otomobillerin başarısı çok fonksiyonlu olmalarına kadar gidebilir: otomobiller, “kişiye özel”liğin getirdiği ilave faydalar ve hem kısa hem de uzun mesafeleri kapsama yeteneğine sahip olmasının yanı sıra, evden eve, her zaman mevcut olan ve hava şartlarına dayanıklı taşımacılık sunmaktadır. Ancak bu çok fonksiyonluluğun önemli bir dezavantajı vardır: özel otomobil, enerji verimliliği perspektifinden bakıldığında, nadiren, en ideal ulaşım modu olarak görülmektedir. Birleşik Krallık verilerine göre
, karayollarındaki otomobillerin %60’ı sadece bir kişi tarafından kullanılmaktadır. Bu oran, işe gidiş-gelişler ve iş gezilerinde yaklaşık %85’e çıkmaktadır.

60. Önümüzdeki on yıllarda, kentsel alan azlığı ve enerji ve altyapı kullanımının artan maliyetlerine bağlı olarak; seyahat, tipik olarak yetersiz kullanılan çok amaçlı araçlara yoğunlaşmaya devam etmemelidir. Daha küçük, daha hafif ve daha özel amaçlı araçların yaygın hale gelmesi muhtemeldir. Geniş ve uzun-çaplı araçlar, yalnızca bu özelliklere ihtiyaç duyulduğunda artan bir şekilde kullanılacaktır.

61. Kentsel alanlarda, toplu taşımacılık ile birlikte yürümek ve bisiklet sürmek, yalnızca emisyonlar değil aynı zamanda hız anlamında da genellikle en iyi alternatiflerdendir
: bunlar halihazırda, 5 km’den az olan seyahatlerin büyük bölümünün yerine geçebilir. Sera gazı emisyonlarının azaltılmasına ek olarak, daha iyi sağlık, daha az hava kirliliği ve gürültü emisyonları, karayolu alanına yönelik ihtiyacın az olması ve daha düşük enerji kullanımı anlamında büyük faydalar sağlamaktadırlar. Buna göre, yürüme ve bisiklet sürmenin kolaylaştırılması, kentsel hareketliliğin ve altyapı tasarımının ayrılmaz bir parçası olmalıdır.

62. Toplu taşımacılık, ulaşım karışımı içerisinde bugünkünden daha büyük bir paya sahip olmalı, herkes tarafından kolaylıkla erişilebilir ve motorsuz modlar ile tam olarak entegre olmalıdır. Entegre elektronik biletler ve akıllı kartların kullanımı, toplu taşıma işleticileri ve otoritelerine, kullanıcıların davranışlarına ilişkin gerçek zamanlı istatistiki veriler sağlayabilir. Kişisel bilginin korunmasına ilişkin mevzuata riayet ederken, bu bilgiler hem hizmetin planlanmasını en uygun hale getirmek hem de toplu taşımacılığın kullanımını artırmayı amaçlayan pazarlama stratejilerini tasarlamak için kullanılabilir.
63. Toplu taşımacılık, bazıları mevcut konseptleri (troleybüsler), bazıları is hizmetin sunulmasında yeni yöntemleri (Hızlı Otobüs Taşımacılığı
; trafiğin yoğun olduğu saatler dışında daha küçük otobüslerin kullanılması; gelişmiş rezervasyon sistemleri yoluyla “talep üzerine taşımacılık”) temel alan geniş çaplı seçenekler ile de artırılabilir. Mevcut seçeneklere ilişkin bilgiler ve bilet alabilme etkinliği, kişisel mobil iletişim araçları ile kökten değişikliğe uğramıştır. Algılanan bekleme süreleri
, bir sonraki otobüs veya trenin ne zaman geleceğini bilmeme belirsizliği ve endişesini ortadan kaldırmak suretiyle büyük ölçüde azaltılabilir. Yolculuk konusunda toplu taşımacılığa düşen büyük pay, hizmetin yoğunluğunun artırılması ve sıklığı ile kentsel-kırsal bağlantıların güçlendirilmesine ve böylece toplu taşıma modları için verimli bir döngü oluşturulmasına olanak sağlayabilir.
64. Avrupa’da, ulaştırma hizmetlerinin gitgide yaşlanan bir nüfusa uyarlanmasını gerektirecek “nüfusun yaşlanması” da önemli bir faktördür. 65 yaş ve üzeri ihtiyar kişi sayısı günümüzdeki %17’lik oranın tersine, 2050 itibariyle toplam nüfusun %29’una tekabül edecektir. AB’deki yaklaşık altı kişiden biri engellidir
,
. Toplu taşımacılıkta kalite, güvenilirlik, güvenlik ve erişilebilirlik ve özellikle hareketi kısıtlı kişiler için emniyet, toplu taşımacılığın daha da artırılması için önemli olacaktır.

65. Pek çoğu için, kişisel ulaşım yine de günlük seyahatlerinin karmaşıklığı nedeniyle tek alternatif olarak kalacaktır. Yakıt tasarruflu araçların daha fazla kullanılması bir gereklilik olacaktır. Otomobillerin ağırlığı ve boyutlarını azaltmak, şehir içindeki dur/kalk trafik koşulları altında enerji tasarrufu için ve alan sebeplerinden dolayı hayati önem taşıyacaktır – ancak, hafif ve küçük boyutlu araçlar, geniş araçlar ile karşılaştırıldığında emniyet uyumluluğu konularını gündeme getirebilir, bu nedenle çarpmayı engelleme, yönlendirme sistemleri ve kısmi ayrılmaya ihtiyaç duyulabilir. Bunlar da yaşlı sürücülere yardımcı olabilir.
66. Daha temiz enerji kaynaklarını kullanan yeni motorlar, diğer hedeflere de katkıda bulunurken, sera gazı emisyonlarını azaltmaya yardımcı olmalıdırlar. Her gün yapılan işe gidiş-gelişler veya alışveriş yolculukları, halen bazı teknolojilerin sunamadığı geniş bir çeşitlilik gerektirmemektedir; şehir içi otobüslerinin, taksilerin ve taşıma kamyonetlerinin tutsak filoları özellikle alternatif motor sistemleri ve akaryakıtların ortaya çıkarılması için uygundur. Bunlar, yeni teknolojiler için bir test ortamı ve pazarın vaktinden önce açılması için bir imkan sağlarken, kentsel ulaşımın karbon yoğunluğunu azaltmaya kayda değer bir katkı sağlayabilir.
67. Son olarak, şehir planlaması, Düşük Emisyonlu Bölgeler dahil erişimin düzenlenmesi, park etme konusunda daha katı kurallar, ücretlendirme politikaları ve alternatif erişilebilirlik şekilleri (e-Devlet, evden çalışma, vb.) hareketlilik seçeneğini önemli ölçüde etkileyebilir. Fonksiyonel kentsel alanlar düzeyinde, şehir planlaması ve uygun idare hayati önem taşımaktadır. Bunlar, ulaşımın planlanması, terk edilmiş endüstri bölgelerinin ve yeni yerleşim yerlerinin canlandırılması arasında iyi bir koordinasyonun desteklenmesi suretiyle kompakt şehirlerin oluşturulmasını amaçlamalıdırlar. Standart teknolojilerin (örneğin elektronik ücret toplama için)  ve ortak kriterlerin (örneğin Düşük Emisyonlu Bölgeler’e kabul edilen araç türlerinde) kullanılması üretim maliyetlerinin azaltılması ve kullanıcıların uyum sağlamalarının kolaylaştırılmasına yardımcı olacaktır.
68. Yük taşımacılığı hususunda ise, şehirler kentsel lojistiğin uygun hale getirilmesine yönelik potansiyeli daha iyi kullanmak zorunda kalacaktırlar. Kentsel taşımacılık sisteminin planlanması ve düzenlenmesinde değişiklik yapılması, alternatif araçların ve motor sistemlerinin geniş çaplı kullanımı ve modern bilgi teknolojileri potansiyelinin tam olarak kullanılması yoluyla buna ulaşılabilir.

69. Uzun mesafe ve son kilometre taşımacılığı arasındaki uyum, yükün şehirlerin dışına kurulan ve muhtemelen şehrin içinde dağıtım merkezleri ve toplama noktaları bulunan çok modlu lojistik merkezlerde birleştirilmesi yoluyla daha etkili bir şekilde düzenlenebilir. Bunun amacı, yolculuğun en “verimsiz” parçası olan olası en kısa güzergaha yönelik münferit taşımaları sınırlandırmaktır. Şirketler boş verimsiz seferleri azaltmak amacıyla yüklerini paylaşma ihtiyacı duyabilirler. Bilgi teknolojisi, daha iyi kargo ve seyahat planlaması ve izleme ve takip imkanı ile benzer uygulamalara yardımcı olacaktır. 
70. Son kilometre taşımacılığı daha küçük ve daha temiz kamyonlar ile yapılabilir. Yeni motorlar ve enerji taşıyıcılarının – elektrik, hidrojen ve hibrid – kullanımı, şehir lojistiğinin karbon yoğunluğunu azaltmak için stratejinin gerekli bir parçası olacaktır. Yeni motorların ayrıca, geceleri kentsel alanlarda yapılacak yük taşımacılığının büyük kısmına olanak sağlayacak sessiz çalışma avantajı bulunacaktır. Bu da, sabah ve öğleden sonra yoğun saatlerde yolda oluşan tıkanıklık problemini azaltacaktır. 

71. Tüm yönleriyle, kentsel ulaşım, farklı tür hareketlilik ve emisyonların azaltılması için en geniş kapsamın bulunduğu bir kavramdır. Tahminler göstermektedir ki, değişmez politikalardaki senaryoya kıyasla, akaryakıt tasarrufu standardı (%44 azaltım), enerji tedarikinin karbonsuzlaştırılması (%42 azaltım), mekansal planlama ve yavaş modlar ile toplu  taşımaya geçilmesi (%2 azaltım) ile ilgili önlemlerin birleştirilmesi yoluyla  kentsel yolcu taşımacılığının emisyonları %88’e
 kadar azaltılabilir.

72. Her şehir, - hafif modlar, toplu taşıma ve temiz araçlara farklı vurgular ile birlikte - geleneksel petrol ve dizel araçların ikamesi için tercih ettiği kendine özgü bir stratejiye sahip iken, bunların yavaş yavaş kullanımdan kaldırılması ve kentsel çevreden tamamen uzaklaştırılması, petrol bağımlılığının ve sera gazı emisyonlarının önemli ölçüde azaltımını amaçlayan her stratejinin içeriğinde gerekli olan unsurlardır. Karşılıklı işletilebilen teknolojiler ve teknik standartlar, tamamlama ilkesine riayet ederken, ölçek ekonomilerinin bölünmesi ve yok olmasını engellemek için gereklidir. Üye Devletlerin yerel düzeydeki faaliyetleri önemlidir.

2.2
Şehirlerarası çok modlu seyahat

73. Kentsel olmayan karayollarında ve otoyollardaki otomobil emisyonlarının yaklaşık %63’ü, yolcu kilometre temelinde toplam otomobille yolcuklarının %73’ünü temsil etmektedir
. Kentsel olmayan karayolu yolculukları ise en fazla ölümün yaşanmasından sorumludur, örneğin, toplam içerisinde %61’i oluşturur
. Bu ayrıca, orta ve uzun mesafelerde seyrederken daha emniyetli ve daha temiz bir alternatif sunan demiryolları (hem konvansiyonel hem de yüksek hız) ve otobüsler için büyük bir faaliyet segmentidir.
74. Gelecekte, daha verimli araçlar, yeni motorlar ve güç üretiminde yenilenebilir enerjinin daha geniş çapta kullanılması tüm modların performansını artıracaktır. Havacılık ise, bölgesel uçuşlara yönelik yeni nesil orta büyüklükteki uçaklar, daha iyi trafik yönetimi ve muhtemelen biyoyakıtlara daha çok eğilim göstererek gelişebilir.
75. Demiryolu lokomotiflerinin verimliliğini artırmak için de bir imkan bulunmaktadır. Demiryolu hatlarının ileride de elektrikli hale getirilmesi dikkate alınmak zorunda olacaktır. Şu anda, AB demiryolu ağının %50’si ve yolcu trafiğinin %80’i elektriklidir
. Daha fazla elektrikli hale getirmek ekonomik açıdan uygun değilse, hava kirliliği ve sera gazı emisyonlarını azaltmak için daha verimli lokomotifler ve dizel çekişe diğer alternatifler (örneğin, biyoyakıtları, hidrojen) sunulabilir.

76. Karayolu araçları için, alan konuları, bazı yeni teknolojilerin bu segmentte yer alabilmelerinin daha sınırlı olduğu anlamına gelmektedir. Yine de, yolcu otomobilleri için CO2 emisyonlarının %30’a kadar düşürülmesinin mevcut teknoloji ile mümkün olabileceği tahmin edilse de, yanma sistemlerinin daha fazla elektrifikasyonu dahil ileride meydana gelecek teknolojik gelişmelerde daha çok potansiyel mevcuttur. Otomobillerin küçültülmesi de, daha az enerji tüketimi ve sera gazı emisyonları ile birlikte bu segmentte aynı düzeyde hareketlilik sağlanması konusunda önemli bir rol oynayabilir. Son olarak, daha iyi trafik yönetimi de daha iyi enerji kullanımına katkı sağlayabilir. 

77. Modlar içerisindeki teknolojik gelişmelerin, yolcu kilometre başına 2050 yılında şehirlerarası ve bölgesel seyahatte (500 km’ye kadar) %90’a kadar enerji tasarrufu sağlayacağı ve emisyonları azaltacağı beklenmektedir
.
78. Daha sürdürülebilir ve daha etkili şehirlerarası yolculuk da toplu taşıma ve özel taşıma araçları arasında daha etkili modun lehine sistematik bir seçim yapmayı gerektirmektedir. Tüm modlardaki ilerlemelere rağmen, bunların enerji verimliliği anlamındaki nisbi durumları, temel özellikleri
 nedeniyle muhtemelen değişmeyecektir bu nedenle, şehirlerarası yolcu taşımacılığında daha fazla enerji tasarrufu sağlamak ve emisyonları azaltmak amacıyla, otobüs ve demiryollarının, kısmen otomobil ve uçakların yerini alarak, trafikte daha fazla pay elde etmelerini gerektirecektir. Tektip Avrupa Demiryolu Alanı’nın oluşturulması bu anlamda önemlidir.
79. Bölgesel havacılık, yüksek trafik hacimlerinin veya alternatif bağlantıların olmadığı dış alanlar için mantıklı bir seçenek olarak kalacaktır ancak diğer durumlarda, 3-4 saate kadar olan yolculuklar için demiryolu daha iyi bir alternatif sunabilir. Yüksek hız hatlarının kullanımının artırılması, demiryolunun daha fazla mesafelerde de rekabet edebileceği anlamına gelmektedir. Yüksek Hızlı Demiryolu, 1000 km’nin altındaki seyahatler için havacılıktaki artışı (67 milyar yolcu km) geçerek, 2005 yılına göre 2050 yılında 176 milyar daha fazla yolcu km üstlenecektir
. Ancak, yüksek yük faktörleri de önemlidir. Boş bir trenin çevresel performansı çok zayıftır.
80. Daha iyi mod seçimini teşvik etmek modsal ağların daha fazla entegre edilmesini gerektirecektir: havalimanları, limanlar, demiryolu, metro ve otobüs durakları, otomobil kiralama noktaları ve park alanları gitgide iç içe geçmeli ve yolcular için multimodal bağlantı platformları olarak düşünülmelidir.
81. Daha iyi mod seçimleri, taşımacılık ile ilgili tüm maliyetleri yansıtan ücretler tarafından yönlendirilmek zorunda olacaktır. Bu, taşımacılığın finansman ihtiyaçları dikkate alındığında gerekli bir gelişmedir. Karayolu kullanıcıları, kullandıkları altyapı ve oluşturdukları harici olumsuzluklar için ödeme yapmaya alışmak zorunda kalacaklardır. Tüm uygulamalar için tek ve açık bir araç içi platformu ile ilgili olan veya bunu temel alan -  elektronik ücret toplama için karşılıklı işletilebilen bir sistemin de tercihen tüm araçlarda kullanılabilir olması gerekmektedir.
82. Yolculuğun devamının hazırlanması daha kolay, seyahat ise daha basit olmalıdır. Online seyahat planlayıcıları yolculara, kısa ve anlaşılır bir şekilde tamamen kapıya teslim bilgiler sağlayabilir. Elektronik ödeme ve muhtemelen ulaşımın tüm türleri için entegre bilet veya ödeme sistemleri dahil online yolcu bilgi ve rezervasyon sistemleri farklı modlardan oluşan seyahatleri kolaylaştıracaktır. Gerçek zamanlı bilgiler ise, seyahatin geri kalan ayaklarında meydana gelmesi öngörülen tehirler veya aksamalar durumunda anlık olarak sağlanabilir. 
83. Yaşlı bir toplum, emniyetli, güvenli, konforlu ve kullanıcı dostu ulaşım sistemlerini talep edecektir. Gelecekteki ulaşım sisteminde, kaza oluşumlarını sıfıra yakın oranda sınırlamak mümkün olacaktır. Buna da, altyapı ve araçlar arasında ve araçların kendi aralarında iletişimin hazır ve nazır olmasını sağlayacak Akıllı Ulaşım Sistemlerinin evrensel çapta uygulanmasıyla ulaşılabilir. Araçların üzerindeki otomatik çarpma engelleyici sistemler, yayalar, bisiklet sürenler veya nesnelere çarpma olasılığını minimize edebilir.
84. AB içerisinde seyahat ederken, vatandaşların, tüm taşımacılık türlerinde uygulanan ortak genel yolcu hakları ilkelerinin avantajlarından yararlanmaları gereklidir. Büyük tehirler veya seferlerin iptali halinde, uygun tazminatlar almak başta olmak üzere kendi haklarının korunmasından faydalanmalıdırlar. Daha iyi ve daha çok entegre olmuş mod seçimleri ve Akıllı Ulaşım Sistemlerinin, yolcular ile ilgili kişisel bilgilerin aktarılması, alışverişi ve paylaşılmasını kolaylaştırması mümkündür. Sonuç olarak, kişisel verilerin bu şekilde işlenmesine ilişkin olarak, veri korunumu ve şeffaflığı gerekli olacaktır.

85. Nihayetinde, enerji tedarikini karbonsuzlaştırma (%45) ve enerji tasarrufu teknolojileri (%35) yoluyla AB içindeki seyahati daha emniyetli ve daha temiz şekilde düzenlemek (2050 itibariyle, değişmez politikalardaki bir senaryoya göre CO2 emisyonlarının %83 oranında azaltılması) için geniş bir sınır bulunmaktadır.

2.3.
Yeşil ve verimli bir çekirdek yük ağı

86. AB içi yük taşımacılığı kamyonlar (%47,3) başta olmak üzere çoğunlukla deniz taşımacılığı yapan gemiler (%37,8), demiryolu (%11,2) ve ülke içi suyolları (%3,7) ile gerçekleştirilmektedir
. Kamyonlar AB ülke içi yük taşımacılığına, ton-km payında %76,1 ve CO2 emisyonlarında yaklaşık %94 oranında hakimdir. Hava kargo taşımacılığı ise, önemli bir değer oranında taşıma yapmasına rağmen, bununla karşılaştırıldığında, marjinal hacim payına sahiptir
.
87. Ulaşımın büyük sorunlarından biri de, verimlilikten taviz vermeden, AB içerisinde yük taşımacılığının çevresel etkilerini azaltmaktır. Verimli taşımacılığın önemli unsuru, uzun mesafelere taşınan büyük hacimlerin, bahsedilen ilk ve son kilometreler arasında birleştirilmesidir. Dünyanın her yerinde görülebileceği üzere, özellikle suyolu taşımacılığı ve demiryolu taşımacılığı buna uygundur. Tüm mesafelerde en verimli kullanımı teşvik ederken, 300 km üzerinde önemli ölçüde yeniden dengelemenin yapılması gereklidir, bu da 2030 itibariyle karayolu ile yük taşımacılığının %30’unun, 2050 yılı itibariyle ise %50’sinin multimodal çözümlere kayması anlamına gelmektedir. 
88. Bu uzun mesafeler özellikle, enerji kullanımı ve emisyonlar anlamında uygun duruma getirilmiş ancak, güvenilir, sınırlı tıkanıklık ile düşük işletim ve idari maliyetlere sahip olmaları yönünden işleticilere cazip gelen gelişmiş yük koridorlarını kullanabilir.

89. Bu koridorlar, AB taşımacılık sisteminin “çekirdek ağı” veya omurgasının yük bölümünü temsil edecektir. Bunlar, büyük şehir merkezlerini ve limanları birbirine bağlayacak, deniz, demiryolu yük hatları ve ülke içi suyolları üzerindeki düzenli hizmetlerin yanı sıra trafik yönetim araçları, alternatif yakıtlar ve multimodal merkezler ile desteklenen karayolu taşımacılığını entegre edecektir. Bu tür koridorlar, idari prosedürlerin basitleştirilmesi, kargo takibi ve izlenmesine yönelik planların uygun hale getirilmesine ihtiyaç duyacaktır. Multimodal yük taşımacılığı ile ilgili idari külfetler de buna göre önemli ölçüde azaltılmalıdır. Yükün taşınmasına ilişkin formaliteler – aktarma sayısından bağımsız olarak – yalnızca bir kez ve elektronik olarak yapılmalıdır.
90. AB içindeki yük akışının etkili bir şekilde yönetilmesine, idari ve mevzuata ilişkin engellerin ortadan kaldırılmasıyla tam anlamıyla ulaşılmayabilir. Pazarın tamamen açılmasına, emniyet, güvenlik, çevre ve topluma ilişkin ortak mevzuatın tektip olarak uygulanması da eşlik etmek zorundadır. Ulusal denetim mercileri arasındaki sistematik bilgi alışverişi, bir ihlalin tespit edilmesinin ardından, tüm AB bölgesinde etkili, ayrımcı olmayan ve caydırıcı uygulama politikasının sorunsuz bir şekilde izlenmesine olanak sağlayacaktır.
91. Pazara girişte engellerin ortadan kaldırılması ve modların entegrasyonu, çok uluslu ve çok modlu lojistik operatörlerinin rolünü güçlendirecektir. Kullanıcılar, taşımacılık hizmetleri ve bunları sağlayanlar arasında geniş bir seçeneğe sahip olacaktır.
92. Multimodal taşımacılık, uzun mesafe yük taşımacılığında (300 km üzerinde) önemli bir role sahip olacaktır, ancak kısa ve orta mesafelerde
 gerçekleşen taşımaların büyük bölümü çoğunlukla kamyonlarla yapılmaya devam edecektir. Bundan dolayı, daha iyi aerodinamik performansa olanak sağlayarak, bunların verimliliğini artırmak ve yeni motorların ve temiz akaryakıtın geliştirilmesini ve kabul edilmesini teşvik etmek önemlidir.

93. Sürdürülebilir biyoyakıtların kullanılması, karayolu ile yük taşımacılığından doğan emisyonları azaltacaktır. 2050 itibariyle, biyoyakıtlar, elektrifikasyonun daha düşük bir potansiyele sahip olduğu uzun mesafeli karayolu taşımacılığındaki enerji tüketiminin %40’ını temsil edecektir. Ancak, önemli düzeylerde sera gazı tasarrufuna ulaşmak amacıyla bu biyoyakıtların üretilmesi problemli olarak kalmaktadır. Karayolu altyapısı gelecekte otomatik yönlendirme sistemleri ile donatılabilir. Bu teknik enerji tasarrufunun yanı sıra tıkanıklık ve kazaların azaltılmasını da sağlayacaktır.
94. Konteynırla yapılan bazı yük taşımaları ise ülke içi suyolları ve halen yedek kapasitesi olan deniz taşımacılığına kaydırılabilir. Yük gemilerinin enerji verimliliği artırılabilir. Sıvılaştırılmış doğal gaz gibi alternatif yakıtlara geçmek sera gazı azatlımı potansiyelinin yanı sıra hava kirliliğine ilişkin bazı faydalar da sunmaktadır.
95. Demiryolu ağının kapasitesini genişletmek için önemli ölçüde yatırıma ihtiyaç duyulacaktır. Demiryolu ile yük taşımacılığı, 2050 yılı itibariyle ek olarak 360 milyar ton-km oranında, 2005’e kıyasla %87’lik bir oranda artabilir
. Yeni hatların yapılmasından ziyade, hızın artırılması (özellikle AB’nin doğu kısımlarında), ERTMS’nin kullanılması, şehirlerin bypass edilmesinin sağlanması, 1,000 m’lik trenlere uygun yan yollar ve terminallerin kurulması, ana koridorlarda yükleme gabarilerinin genişletilmesi yoluyla mevcut ağın yenilenmesi ile buna ulaşılabilir. Sessiz frenlere ve otomatik kuplaja sahip yeni çeken-çekilen araçların da yavaş yavaş  ortaya çıkması gereklidir. 

2.4.
Uzun mesafeli yolculuklarda kapıdan kapıya deneyiminin geliştirilmesi

96. Hava taşımacılığı, kıtalararası rekabetçi yolcu taşımacılığı yapabilen tek taşıma modudur. Şu anda, bu tür uzun mesafeler için görünürde uygulanabilir alternatifler bulunmamaktadır.

97. Halihazırda, Avrupalı havayolları dünya çapındaki havayolu yolcularının yaklaşık %30’unu taşımaktadırlar. Avrupa’nın coğrafi konumu, Avrupa hava taşımacılığı sisteminin yalnızca Avrupalı vatandaşları ve  iş dünyasını dünyanın geri kalan kısmına bağlamakla kalmamasına, ayrıca dünyanın diğer bölgeleri arasındaki trafik için de bir hava ulaşım merkezi konumunda bulunmasına olanak sağlamaktadır.
98. Gelecekte, hava taşımacılığının önemi artmaya devam edecektir. AB hava taşımacılık faaliyeti 2005 ve 2050 yılları arasında (yaklaşık %120’lik bir artışla) iki katından fazlasına çıkacaktır. Orta mesafeli seyahatlerde (1000 km’nin altında) Yüksek Hızlı Demiryolu (düşük trafiğe sahip bölgeler arası güzergahlar için küçük uçakların kullanılması, avantajını elinde tutsa da) gitgide havacılıkla rekabet edecektir, böylece, hava taşımacılık faaliyetindeki tüm artış (2050 itibariyle %90) 1000 km’nin üzerindeki seyahatlerden kaynaklanmış olacaktır
.
99. Havacılıkta, taşımacılığın artması, havacılığın AB ETS, Tek Avrupa Hava Sahası, SESAR ve Temiz Gökyüzü projesine dahil olması yoluyla iddialı çevresel hedefler ile bağdaştırılabilir.
100. Artan rekabetle mücadele etmek ve yolcu ve kargo taşımacılığı için küresel bir platform olarak konumunu korumak amacıyla, Avrupa’nın havalimanı ve diğer altyapı kapasitelerine yatırım yapması gerekecektir. Modern hava trafik kontrol teknolojilerinin uçuş kapasitesi ve emniyeti artıracağı öngörülmektedir. Bugünkünden daha fazla olacak hacimlerin üstesinden gelmeleri için, mevcut kıtalararası merkezlere gerekli altyapı ve teknolojik gelişmeler sağlanması gereklidir. Tüm büyük havalimanlarının tercihen yüksek hız olmak üzere demiryolu ağlarına bağlanması gerekmektedir. En yakın şehir merkezlerine etkili bir şekilde bağlantının sağlanması, yeterli demiryolu ve otobüs hizmetleri ile sağlanmalıdır. Avrupa’daki havacılığın emniyet kaydının sağlamlaştırılması ve geliştirilmesi suretiyle, Avrupa’ya doğru, Avrupa’dan ve Avrupa üzerinden uçuşların yapılması, küresel havayolu seyahatinin cazip bir unsuru olmaya devam edecektir.
101. Seyahat süresinin uygun hale getirilmesi de, kapıdan kapıya deneyiminin tamamen geliştirilmesi amacıyla uçuş öncesi ve sonrası süreyi dikkate almalıdır. Modern ve yolcu dostu teknolojilerin kullanılmasıyla, kişisel güvenlik taramasına ilişkin rahatsızlık da minimuma indirilecektir. Entegre seyahat bilgileri, yolcuların her zaman ve her yerde uçuşlarının durumunu kontrol etmelerini ve seyahat düzenlemelerine uyum sağlamalarını mümkün kılacaktır. 
102. Bu bağlamda, uzun mesafeli hava taşımacılığı büyük ölçüde büyümeye devam edecektir. Uçakların iklim üzerindeki etkileri, AB CO2 azaltım hedefleri doğrultusunda azaltılmak zorunda olacaktır. Günümüzün yeni uçaklarında koltuk başına harcanan yakıt, önceki jetlere göre %70 daha azdır
. Yakın zamanda hazırlanan raporlar göstermektedir ki teknolojik yenilik, günümüzle kıyaslandığında sırasıyla 2025’te %35-45 ve 2050’de %60 oranında yakıt verimliliği gelişmelerine yol açacaktır. Daha etkili hava trafiği yönetimi (ATM) ve işletimleri, 2020 itibariyle uçuş başına %6 ila 13 arasında ilave bir azalıma sebep olacaktır
. Gelecekteki uçakların geri kalan enerji ihtiyaçları ikinci ve üçüncü nesil biyoyakıtlar gibi yenilenebilir enerji ile karşılanacaktır. 

2.5.
Kıtalararası yük için küresel olarak eşit şartlar oluşturmak

103. Kıtalararası yük taşımacılığında, hacim olarak yüklerin büyük çoğunluğu deniz yolu ile taşınmaktadır. Gelecek on yıllarda bunun değişmesi beklenmemektedir: kıtalararası ticaret özellikle neredeyse deniz taşımacılığına yaslanmaya devam edecektir ki deniz taşımacılığı yine küresel bir ticari faaliyet olmayı sürdürecektir. Avrupa’ya yönelik zorluk ise iki mislidir: AB işleticilerinin pazar paylarını sürdürürken ve muhtemelen genişletirken, denizciliğin kalitesini artırmak suretiyle taşımacılığın negatif etkilerini azaltılması. Bu hedeflere doğru ilerlemek her şeyden önce, evrensel olarak uygulanan ve tarafsız bayrak temelinde zorunlu olan ortak kurallar ve yüksek standartlar ile küresel olarak eşit şartlar oluşturulmasını gerektirmektedir.

104. Denizcilik standartları, uluslararası ortaklar ile ikili ve çoklu uzlaşmalar ve uluslar arası teşkilatlar yoluyla hazırlanmakta ve mutabık kalınmaktadır. AB düzeyindeki bir eylem, yeni fikirlerin önerilmesi, ortak AB konumlarının geliştirilmesi ve bu konumların tektip bir şekilde ortaya atılmasına odaklanacaktır.
105. 2050 itibariyle, Avrupa pazarlarına giriş noktaları çoğalacaktır. Belirli limanlar gelişecek veya Avrupa’dan geçen gereksiz trafiği engellenirken, kuzey ve güney kıyılarında büyük kıtalararası merkezler haline gelecektir. Kuzey Buz Denizi’nin bazı bölümlerindeki buzların erimesi de, Pasifik’e doğru yeni ve daha kısa deniz rotaları açabilir. Sonuç olarak, Norveç’teki ve muhtemelen Rusya’daki Kuzey Buz Denizi limanları Kıta Avrupa’sına yeni geçiş yolları olabilir.

106. Uluslararası merkezlerin rolü de, AB içi yük taşımacılığı için Kısa Mesafeli Deniz Taşımacılığının artan şekilde kullanılması bağlamında görülmelidir. Limanlar, lojistik merkezler olarak büyük bir role sahip olup, etkili multimodal bağlantılara ihtiyaç duymaktadırlar.
107. Denizcilik, ton-km başına sera gazı emisyonları anlamında ortalama olarak en iyi performans gösteren mod olmasına rağmen, emisyon hacimlerinin artması göz ardı edilemez: 2050 yılı itibariyle, faaliyet düzeyinin ikiye katlaması öngörülmektedir, AB içi ve dışındaki denizciliğin tamamı ise tüm taşımacılık emisyonlarının %24’ünü temsil edecektir.
108. Deniz taşımacılığının çevresel kaydını hem teknoloji hem de daha iyi işletim yoluyla geliştirme imkanı büyük ölçüde mevcuttur. Uluslar arası Denizcilik Örgütü tarafından hazırlanan bir rapor
, düşük karbonlu yakıtlar hariç – bilinen teknolojilerin ve uygulamaların kullanılmasıyla, geminin türüne bağlı olarak 2050 yılında %58 ila %75 aralığında CO2’nin potansiyel olarak azaltılmasını değerlendirmiştir. IEA tarafından yakın zamanda hazırlanan bir rapor ise deniz taşımacılığındaki CO2 emisyonlarının 2030 itibariyle ton-km başına %40, 2050 itibariyle ton-km başına %60 oranına kadar azaltılmasının mümkün olduğunu farz etmektedir
. 

109. Denizcilik depo yakıtlarının %40’ı olarak öngörülen
 düşük sera gazlı biyoyakıtların kullanılması, enerji verimliliği kazanımlarına katkıda bulunabilir. Toplamda, denizcilik depo yakıtlarından gelen emisyonlar 2005 düzeylerine kıyasla 2050 yılında %40 oranında azaltılabilir. 

110. CO2 emisyonlarının dışında, deniz taşımacılığı ayrıca hava kirliliği ile bağlantılı sorunlara da eğilmek zorunda kalacaktır. LNG ve biyogaz, özellikle kısa mesafeli deniz taşımacılığında, büyük enerji kaynağı olarak depo yakıtların yerini alma potansiyeline sahiptir. Yenilenebilir enerji (rüzgar ve güneş) veya yakıt pilleri yanma veya araç üstü ekipmanın çalıştırılması için kullanılabilir. 
3. HEPSİNİ BİR ARAYA GETİRMEK: YENİ BİR HAREKETLİLİK KAVRAMININ ÖZELLİKLERİ VE AVANTAJLARI

111. Avrupa’da insanların refahı ve iş dünyasının rekabetçiliği, etkili bir taşımacılık sistemi kullanan imkanlara erişilebilmesine bağlı olmaya devam edecektir. İş yatırımlarına ilişkin araştırmalar, ekonomik faaliyetin yerelleştirilmesine ilişkin kararda en geçerli kriterlerden biri olarak iyi ulaşım bağlantılarını göstermektedir. Benzer şekilde, iyi işleyen bir ulaşım sistemi de, yaşamın kalitesine ilişkin araştırmalarda üst sıralarda bulunan şehirlerin özellikleri arasında belirgin bir şekilde yer almaktadır.
112. Temiz motorlar ve alternatif yakıtlar, ulaşımda toplam sera gazı emisyonu azalımlarının en az yarısına katkı sağlayarak, hareketliliği daha az kirletici ve petrole daha az bağımlı hale getirme konusunda mutlak bir faktör teşkil edecektir. Temiz araçlara yönelik teknolojik yarış küreseldir  ve ön sıralarda kalması  AB üretim endüstrisi için hayati önem taşımaktadır.
113. Temiz yakıtlar tüm problemlere çözüm olmayacaktır, bunların kullanımının kaynak verimliliği kısıtlamalarıyla uyumlaştırılması gerekecektir. Araçların da daha enerji tasarruflu olması gereklidir: daha az enerji kullanmak, daha temiz enerji kullanmakla eşit öneme sahiptir.
114. Enerji kullanımına ilişkin olarak her seyahatin; genelleştirilen yük faktörü artışı, en verimli modun sistematik şekilde kullanılması ve arazi kullanımı ve ulaşımın planlanmasına yönelik daha entegre yaklaşımların kullanılması yoluyla uygun hale getirilmesi gerekli olacaktır.

115. Modların karışımının, her seyahatin özel ihtiyaçlarına ve yolcuların durumunda, tüm yolculuk deneyimine daha iyi uyarlanması gerekmektedir. Bu da yalnızca son derece entegre olmuş ve sürekli ve yerinde bilgi alışverişini temel alan bir sistemde mümkün olacaktır. Kişisel seyahat ve yük taşımacılığının tüm konularını uygun hale getirmeye yönelik olarak bilgi teknolojisinin kullanılması, muhtemelen gelecekteki ulaşım sistemlerinin en ayırıcı özelliklerinden bir haline gelecektir.
116. Hacimlerin birleştirilmesi, insanlar için otobüslerin, demiryolu ve hava ulaşımının, yük için ise suyolu ve demiryolu taşımacılığının geniş çapta kullanılmasına yol açmaktadır. Her iki durumda da, bunun karşılığında güvenilirlik ve düşük maliyetler için hız iş yapabilecektir. Yolcular için yüksek kaliteli kolektif taşımacılığın kullanılması, seyahat süresinin daha iyi kullanılması için bir fırsat sunabilir.
117. Özel otomobiller yine popüler bir gezme şeklini temsil edecektir ancak daha kısmi olarak kullanılabilecek olup, seyahatlerin düşük bir oranına tekabül edecektir. Altyapı ve dışsallıkların uygun ücretlendirilmesiyle, otomobil kullanmak daha fazlaya mal olacak ancak sürücüler tıkanık olmayan yollar, daha kolay park edebilme ve daha emniyetli seyahat anlamında daha iyi bir hizmet alacaklardır. Kentsel ulaşım için Kişisel Hızlı Ulaşım ve ultra-kompakt otomatik elektrik şebekeli araçlar – özellikle çeşitli değişimler gerektiren toplu taşımada yapılan kentsel seyahatler için - düşük maliyetli, emisyonsuz bireysel ulaşım sağlayabilir.
118. Yalnızca daha temiz motorlar ve yakıtların ortaya çıkmasıyla tıkanıklık sorunu ortadan kalkmayacaktır. Gerçek bir multimodal vizyona tüm taşıma modlarının daha iyi şekilde entegre edilmesi ile birlikte bilgi ve iletişim teknolojilerinin daha kapsamlı kullanımı yalnızca daha çok enerji verimliliğine olanak sağlamayacak, aynı zamanda ulaşım ağının daha etkili kullanılması için bir faktör olacaktır. Ulaşım sisteminin,  çok uluslu işleticilerin garantili hizmet düzeyi ve kayda değer şekilde bulunabilirlik sunarken aynı zamanda farklı durumlara uyarlanmış kesintisiz farklı teknolojilere (fiber optik, Uydu, ADSL, WiFi…) entegre olan bir şebeke üzerinden hizmetlerini sağladıkları telekomünikasyon modeli yoluyla değişime uğraması mümkündür.
119. Lojistik operatörlerinin geniş çaplı hizmetler sunduğu ve yetenekli profesyoneller aradığı entegre bir ulaşım sistemi de çalışanlar için avantajlı imkanlar doğuracaktır. Toplumsal koşullardaki birleşme, rekabetin işçi masraflarının azaltılmasından ziyade hizmet kalitesi ve kaynak verimliliğini temel almasına olanak sağlayacaktır.

120. Modların entegrasyonu, altyapıya daha çok yatırımı ve sınır geçiş ve multimodal altyapının entegre yönetimini gerekli kılacaktır. Bu gelişim belirli yük koridorlarında halen izlenebilir. Altyapı yöneticileri kendi işlerini, çoklu hizmet sağlayıcılarına hizmet etmek zorunda olan multimodal ağ bağlamında dikkate almak zorunda kalacaklardır. Altyapı yöneticileri ve hizmet sağlayıcıları arasındaki büyük ayrılma, ağın daha verimli kullanılmasına katkı sağlayabilir ancak yatırım için uygun teşviklerinde sağlanması gereklidir.

121. Bunun paralelinde, yolcu ve yük trafiği arasındaki ayrımın artması beklenebilir ki bu da farklı ihtiyaçlar ve özelliklerdeki trafik akışının optimize edilmesini kolaylaştıracaktır.

122. Daha çok verimlilik ise artan tıkanıklık masraflarını dengeleyebilir. Karayollarındaki daha az özel trafik özellikle yükün işine yarayacaktır. Kişisel hareketlilik de toplu taşımada daha fazla kalite ve uygunluk ile artırılacaktır. Bu da ayrıca kazaları, gürültüyü azaltacak, hava kalitesini yükseltecektir.

123. Tutarlı bir şekilde bu vizyon ile ilerlemek için, ulaşım sisteminin, sürdürülebilir yakıt ve yanma sistemlerinin kullanılması, lojistik zincirlerin ve mod seçimlerinin uygun hale getirilmesi ve ağın etkin kullanımı anlamında belirli hedeflere ulaşması gerekecektir. Aşağıdaki kutuda, kıyaslama, yol gösterici politika eylemi ve rekabetçi ve kaynak verimliliğine sahip ulaşım sistemine yönelik ilerlemenin değerlendirilmesine yardımcı olmak şeklinde yorumlanması gereken on hedef sunulmaktadır.

	Yeni ve sürdürülebilir yakıt ve yanma sistemlerinin geliştirilmesi ve kullanılması

(1) 2030 itibariyle kentsel taşımacılıkta geleneksel yakıtlar kullanan
 otomobillerin kullanımının yarıya indirilmesi; 2050 yılında bunların şehirlerdeki kullanımının aşamalı olarak kaldırılması; 2030 yılı itibariyle büyük kent merkezlerinde özellikle karbondioksitsiz şehir lojistiğine ulaşılması
.
(2) 2050 itibariyle havacılıkta düşük karbonlu sürdürülebilir yakıtların %40’a ulaşması; ayrıca 2050 itibariyle denizcilik depo yakıtlarından gelen AB CO2 emisyonlarının %40 (mümkünse %50
) oranında azaltılması.

Daha enerji tasarruflu modların daha da çok kullanılması yoluyla multimodal lojistik zincirlerin performansının en uygun hale getirilmesi
(3) 2030 itibariyle, 300 km’nin üzerindeki karayolu yük taşımacılığının %30’unun, 2050 itibariyle ise %50’den fazlasının, verimli ve yeşil yük koridorlarıyla kolaylaştırılan demiryolu veya su taşımacılığı gibi diğer modlara kayması gereklidir. Bu hedefe ulaşmak, uygun altyapının geliştirilmesini gerektirecektir.
(4) 2050 itibariyle, Avrupa’da yüksek hızlı demiryolu ağının tamamlanması. 2030 itibariyle mevcut yüksek hızlı demiryolu ağı uzunluğunun üç katına çıkarılması ve tüm Üye Devletlerde yoğun bir demiryolu ağının muhafaza edilmesi. 2050 itibariyle, orta mesafeli yolcu taşımacılığının büyük çoğunluğu demiryolu ile yapılmalıdır.
(5) 2030 itibariyle, tam anlamıyla fonksiyonel ve AB çapında multimodal bir TEN-T “çekirdek ağı”, 2050 itibariyle yüksek kaliteli ve kapasiteli bir ağ ve uyumlu bilgi hizmetleri.

(6) 2050 itibariyle, tüm havalimanı çekirdek ağının tercihen yüksek hız olmak üzere demiryolu ağı ile bağlanması; tüm çekirdek deniz limanlarının yeterli derecede demiryolu yük ve mümkünse ülke içi suyolu sistemine bağlanmasının sağlanması. 

Ulaştırma ve altyapının etkililiğinin bilgi sistemleri ve pazar bazlı teşvik ediciler ile artırılması
(7) 2020 itibariyle Avrupa’da modernize edilmiş hava trafiği yönetimi altyapısı (SESAR
)’ın kurulması ve Avrupa Ortak Hava Sahası’nın tamamlanması. Eşdeğer kara ve su taşımacılığı 

yönetim sistemlerinin kurulması (ERTMS
, ITS
, SSN ve LRIT
, RIS
). Avrupa Küresel Navigasyon Uydu Sistemi (Galileo)’nun kurulması.
(8) 2020 itibariyle, Avrupa’da multimodal taşımacılık bilgisi, yönetimi ve ödeme sistemine yönelik bir çerçevenin oluşturulması.
(9) 2050 itibariyle, karayolu taşımacılığında sıfır ölüm oranına yaklaşmak. Bu hedef doğrultusunda, AB 2020 itibariyle karayolu kazalarındaki ölüm sayısını yarıya indirmeyi amaçlamaktadır. AB’nin tüm taşımacılık modlarında ulaşım emniyeti ve güvenliği konusunda dünyada lider olduğundan kuşku duymayın.

(10) Zararlı yan kuruluşlar dahil çarpıklıkların ortadan kaldırılması, gelirlerin oluşturulması ve gelecekteki ulaşım yatırımlarına yönelik maliyetin sağlanması için özel sektörün birbirine bağlılığı ve “kullanan öder” ve “kirleten öder” ilkelerinin tam anlamıyla uygulanmasına yönelmek.   


124. Beyaz Kitap’ın önümüzdeki “Bölüm III – Strateji: Değişimi yönlendirmeye yönelik politikalar” kısmı, bu hedeflere ulaşmayı kolaylaştıracak girişimleri ve önceki paragraflarda genel olarak ana hatlarıyla belirtilen yeni tip ulaşım ve hareketliliğe doğru geçişi açıklamaktadır.  Bu stratejide açıklanan çeşitli eylem ve önlemler daha sonra detaylandırılacaktır. Komisyon, uygun mevzuatsal öneriler hazırlayacak ve gerekli politika önlemlerini uygulayacaktır. Komisyon’un her bir önerisi, AB’nin artı değeri ve tamamlayıcı konularını dikkate alan kapsamlı bir etki değerlendirmesinden sonra gelecektir. 
III – Strateji: Değişimi yönlendirmeye yönelik politikalar
1. ETKİLİ VE ENTEGRE BİR HAREKETLİLİK SİSTEMİ

125. AB, 90’lardan bu yana, ulaşım pazarlarının çoğunu rekabete açmıştır, ancak iç pazarın sorunsuz bir şekilde işlemesine yönelik engeller devam etmektedir. Önümüzdeki on yıl için olan hedef, modlar ve ulusal sistemler arasında geriye kalan tüm engellerin ortadan kaldırılması, entegrasyon sürecinin kolaylaştırılması ve çok uluslu ve multimodal işleticilerin ortaya çıkması yoluyla gerçek bir Tektip Avrupa Taşımacılık Alanı’nı oluşturmaktır.

126. Her bir mod içerisindeki verimsizlikleri ele almak, ulaşım sistemi perspektifinden bakıldığında önemlidir çünkü yetersiz şekilde işleyen bir mod veya arayüz, alternatiflerin yokluğunda sadece zararlı olmakla kalmaz, ayrıca multimodal zincirin işleyişini zora sokan zayıf bir bağlantı olarak kalır.
127. Tam anlamıyla entegre olan bir ulaşım sistemine ulaşmak, bugün, geri kalan bir dizi mevzuatsal ve pazara ilişkin başarısızlıklar nedeniyle ertelenmektedir. Pazara girmeye yönelik mevzuatsal engeller, modlar arasındaki teknik uyumsuzluklar, külfetli idari prosedürler veya esasında kusurlu ve çağdışı mevzuatlar en büyük problemlerdir.
128. Süregelen istihdam ve çalışma koşullarının yanı sıra emniyet ve güvenlik standartlarının ulusal düzeyde çok farklı olmaları halinde, açık ulaşım pazarları ve daha rekabetçi bir çevre gerilim oluşturabilir. Toplumsal kuralların uyumlaştırılma ve zorunlu kılınma derecesinin yanı sıra, minimum hizmet ve kullanıcı hakkı standartlarının artırılmasına yönelik önlemler, Tektip Avrupa Taşımacılık Alanı’na yönelik stratejinin ayrılmaz bir parçası olmalıdır.
129. Önümüzdeki bölümlerde, bu konulardan bazılarını ele alan öneriler kesin ve açık bir şekilde ifade edilmektedir. Bunlar beş genel kategoride gruplandırılmıştır:

(1) Mevzuatsal, idari ve teknik engellerin kaldırılması

(2) İşlerin kalitesi ile ilgili önlemler

(3) Güvenlik konuları

(4) Emniyet konuları

(5) Hizmetlerin kalitesi ile ilgili önlemler

1.1 Tektip Avrupa Taşımacılık Alanı 

130. Özellikle multimodal yük ve yolcu taşımacılığının geliştirilmesi ile ilgili - Bölüm II.3’te sunulan hedefleri yerine getirmeye yönelik önemli bir koşul, her bir ulaşım modunu zapt eden idari veya mevzuatsal özelliğe sahip tüm engelleri ortadan kaldırmaktır.
131. Ulaşım endüstrisinin belirli segmentlerinde – bilhassa demiryolu ile ülke içi yolcu hizmetleri, karayolu kabotajı ve liman hizmetleri – pazarlar halen rekabete tamamen açılmamıştır. Demiryolu ile yük taşımacılığı gibi diğer segmentlerde ise, mevcut kuralların yetersiz uygulanması ve diğer engeller pazara girişi engellemektedir. Farklı teknik özelliklerin olması ve karşılıklı işletilebilirliğin bulunmaması, multimodal akıllı taşımacılık sistemlerinin gelişimini ve özellikle demiryolu ve hava trafiği yönetiminde sınır geçiş hizmetlerinin işletilmesini engellemektedir. Farklı yükümlülük rejimleri ve çok çeşitli taşımacılık dokümanları gibi - farklı idari gereklilikler, uluslar arası ve multimodal işletimlerin maliyetini artırmakta ve yük akışlarının ticari hızlarına etki etmektedirler. Halen, ulaştırma sisteminin etkililiğini, düzenleyici, idari ve teknik engellerin kaldırılması yoluyla artırmaya yönelik bir kapsam mevcuttur. 

1.1.1 Demiryolu hizmetleri için gerçek bir iç pazar

132. Tektip Avrupa Taşımacılık Alanı’nın oluşturulmasına ilişkin gerekli koşul, pazarın açılma sürecini tamamlamak, kamu hizmet sözleşmelerinin verilmesini dahil etmek, Avrupa Demiryolu Ajansı’nın rolünü güçlendirmek, altyapı yöneticileri ve hizmet sağlayıcıları arasındaki ayrımı teşvik etmek ve yük koridoru yönetimine entegre bir yaklaşım geliştirmek suretiyle Tektip Avrupa Demiryolu Alanı’nın oluşturulmasıdır. 

Pazarın açılma sürecinin tamamlanması

133. Komisyon, emisyon ve yakıt güvenliği hedeflerini karşılamak konusunda çevreye daha dost modlara, bilhassa demiryoluna doğru geçişin gerekli olacağını düşünmesine rağmen, buna, modlar içerisinde eşit şartlar oluşturulmasını sağlayarak ve demiryolu hizmetlerini etkili ve cazip hale getirerek ulaşmak gerekecektir. Genellikle ulusal pazarda gerçek bir tekel durumunu kullanan yerleşik işleticilere yönelik rekabet eksikliği, hizmetlerin düşük kalitesini ve verimliliğini açıklayan sebeplerden biridir. Demiryolu pazarının açılmasının en gelişmiş olduğu ülkeler göstermektedir ki gelişmiş ve yenilikçi hizmetler demiryolunun pazar payının artmasına yol açmıştır. 
134.  Demiryolu yük hizmetleri için olan pazarlar Ocak 2007’den bu yana
, uluslar arası yolcu taşımacılık hizmetleri için olan pazarlar ise Ocak 2010’dan bu yana
 rekabete tam olarak açılmış olsalar da, dahili yolcu taşımacılığı büyük ölçüde rekabete kapalı durumdadır.
135. 
Komisyon, dahili yolcu pazarının açılması için uygun olan düzenleyici seçenekler üzerinde yakın zamanda bir çalışma yayınladı
. Çalışma, pazarın gerçekten açılmasının AB çapındaki demiryolu sektörleri üzerinde oldukça olumlu etkilere sahip olacağı kararına varmıştır. Bu kanıt, pazarın açılmasının yenilik ve gelişmiş kaliteye yol açacağı böylelikle de artan yolcu düzeylerini oluşturacağı yönündeki Komisyon görüşünü desteklemektedir. Büyüyen bir pazarda, istihdam düzeyleri, verimlilik kazanımları ile birlikte korunabilir. Bu çalışmanın bulguları ve diğer verilere dayanarak, Komisyon, 2012 yılında dahili yolcu taşımacılık pazarının açılmasına ilişkin yeni bir girişim öne sürecektir
. 
Kamu hizmet yükümlülüklerine (PSO) yönelik açık prosedürler

136.
Kamu hizmet yükümlülükleri çerçevesindeki hizmetlerin tedarikine ilişkin kurallar, hava hizmetleri
, ülke içi taşımacılık
 ve deniz taşımacılığına
 yönelik mevzuatın belirli bölümlerinde belirtilmektedir. Ülke içi taşımacılık konusunda, 1370/2007 Düzenlemesi, demiryolu sektörünü açık ihale prosedürü yoluyla kamu hizmet yükümlülüğü sözleşmesi verme zorunluluğundan muaf tutmaktadır. Böylece, en yerel ve bölgesel hizmetlerin yanı sıra uzun mesafe hizmetlerin potansiyel olarak önemli bir payı PSO altında işletilmekte olup, işleticilere doğrudan verilmektedir. Hizmetin verilmesine yönelik açık prosedürlerin ortaya çıkarılması – yani pazarda rekabet yerine pazar için rekabet edilmesi – düşük maliyetli daha cazip ve yenilikli hizmetlere yol açacaktır. 
137.
1370/2007 Düzenlemesi, Üye Devletlerin Haziran 2015 itibariyle kamu sözleşmelerinin verilmesine ilişkin bir ilerleme raporunu Komisyona sunmalarını zorunlu kılmaktadır
. Bu raporlar ve diğer çalışmalar ile birlikte hava ve denizcilik sektöründen çıkarılan dersler temelinde, Komisyon, yüksek kaliteli hizmetlerin etkili bir şekilde tedarikinin sağlanmasını amaçlayan, kamu hizmet sözleşmelerine yönelik rekabetçi ihalelerin ortaya çıkarılmasına yönelik bir girişim önerecektir. 

Yönetim ve uygulama: Avrupa Demiryolu Ajansı için güçlü bir rol, ayrılma ve altyapı yöneticileri

138.
Pazarın açılmasından önce, rekabet düzenlemesi demiryolu sektöründe çok sınırlıydı ve emniyet düzenlemesi genellikle yerleşik demiryolu işleticilerince üstlenilirdi. Pazarın açılmasını etkili hale getirmek, fakat aynı zamanda emniyet düzeylerinin sürdürülmesini ve geliştirilmesini sağlamak amacıyla, AB mevzuatı ile özel ulusal kurumlar kuruldu. Bu sistem, Ulusal Emniyet Otoriteleri (NSA) ve Düzenleyici Organları içermektedir. Komisyon, bu merkezden uzaklaştırılmış sistemin, ulusal demiryolu sistemleri arasında halen devam eden teknik farklılıklara hizmet ettiği kanıtlanırken, demiryolu hizmetleri için gerçek bir Avrupa pazarının oluşturulması konusunda yetersiz olduğuna dair sık sık şikayetler almaktadır. 

139.
Örneğin, NSA’lar, demiryolu kuruluşlarının sertifikalandırılmasından ve araçlar ve alt sistemlerin hizmete konulmasına izin verilmesinden sorumludur. Emniyet sertifikası ve iznine yönelik yaklaşım, karşılıklı tanıma ilkesini temel alır ve prensipte demiryolu hizmetlerinin serbest sağlanmasına ve trenlerin AB içerisinde dolaşımına izin verir. Ancak, mevcut mevzuat çerçevesi, NSA’ların, diğer NSA’lar tarafından verilen sertifika ve izinleri kabul etmeden önce kontrol etmesine olanak sağlamaktadır. Bu da, demiryolu işleticileri için önemli ölçüde tehirlere ve kayda değer maliyet yüküne yol açmaktadır. Komisyon, bu problemi nasıl ele alacağını düşünmektedir: Görünen o ki, Avrupa Demiryolu Ajansı’nın rolünü güçlendirmek ve NSA’lar ile Avrupa Ajansı arasında sorumlukların paylaşılmasını yeniden gözden geçirmek gerekecektir.

140.
Düzenleyici Organların görevi, demiryolu ağına ve demiryolu ile ilgili diğer hizmetlere adil ve ayrımcı olmayan bir şekilde erişimi sağlamak, ücretlendirme ve kapasite tahsisi ilkelerinin doğru bir şekilde uygulanıp uygulanmadığını kontrol etmektir. Ancak, Üye Devletlerin düzenleyici organları, genellikle personel ve diğer kaynakların eksik olması nedeniyle, altyapı yöneticileri üzerindeki denetleyici görevlerini yerine getirmede zorluklarla karşılaşmaktadırlar. Yerleşik işleticiler üzerinde mülkiyet hakları uygulayan bakanlık, altyapı yöneticileri veya yerleşik demiryolu kuruluşundan yeterli şekilde bağımsız olmayan düzenleyici organların olması durumunda, zorluklar yoğunlaşmaktadır. Birinci demiryolu paketinin değiştirilmesine
 yönelik yakın zamanda yapılan öneri, bu konuyu ele almada birinci adım olarak, bunların güçlerinin genişletilmesi ve sağlamlaştırılmasını öngörmektedir. Ancak, belki de ulusal düzenleyici otoriteler ağı oluşturmak suretiyle, daha ileri bir eylem gereklidir.
141.
Bazı Üye Devletlerde altyapı yönetimi ile demiryolu hizmetinin tarihi ya da yükümlü işletici  tarafından işletiminin yapısal entegrasyonu devam etmektedir. Bu durum, yükümlü kuruluşların piyasaya yeni katılanlara karşı korunmasına yönelik işletimle ilgili kararlar alınması ve hizmet işleticilerinin desteklenmesine yönelik yol erişim ücretlerinden gelir elde edilmesi sonucunu doğurabilir. Komisyon, bunun çoğunlukla mevcut demiryolu mevzuatına ters olduğunu ve dolayısıyla çok sayıda ihlal durumunu takip ettiğini düşünmektedir. Birinci demiryolu paketi, temel problemleri ele almaya yönelik hükümler de içermektedir. Buna karşın Komisyon, demiryolu altyapısı ve demiryolu ile alakalı hizmetlere adil ve ayrımcı olmayan bir erişim sağlamak için daha ileri adımların gerekeceğine inanmaktadır. Daha ileri bir değerlendirmenin temelinde altyapı yönetimi ve demiryolu hizmet tedarikinin arasında etkili bir yapısal ayrımın sağlanmasına yönelik bir öneri de bulunacaktır. 

142.
Komisyon şunun farkındadır ki mevcut düzenleyici yaklaşım tren işleticileri arasında rekabet yaratma hususunda başarılı olurken altyapı yönetimi doğal bir tekel olarak kalmaktadır. Yerel ölçekte bu kaçınılmaz iken (rekabetçi bir altyapının yapılması maliyet açısından verimli olmayabilir) Komisyon, düzenleyici organlarla işbirliği halinde altyapı yönetiminin etkin olması ve ücretlendirme ile yatırım kararlarının demiryolu gelişimi ve demiryolu taşımacılık hizmetlerinin tedarikinde etkin rekabetin teşvik edilmesi hedefi ile tutarlı olmasını sağlamak için altyapı yönetimini yakın inceleme altında tutacaktır.
143.
Uzun vadede Komisyon ana koridorlar üzerinde koordineli gelişimi sağlayarak ve farklı güzergah yöneticileri arasında rekabete ya da karşılaştırmaya olanak vererek pan-Avrupa altyapı yöneticilerini kurmayı düşünebilir. 
Yük koridoru yönetimine yönelik entegre bir yaklaşım
144.
İlk ve son mil teslimat ile ilgili aktarma maliyetlerinin toplam taşıma maliyetlerine kıyasla az olduğu uzun mesafe taşımalarında, demiryolu yükünün karayolu ile karşılaştırıldığında rekabetçi olması gerekmektedir. Ancak AB deneyimi bu şekilde değildir; bunun yerine devletlerarası trafiğin önündeki işletimsel ve teknik engeller (özellikle de yeni yük koridorlarının kurulmasına yönelik) ve yolcu hizmetlerinin özelleştirilmesi eğilimi genellikle demiryolu yükünün pahalı ve güvenilmez görülmesine yol açmaktadır. 

145.
Teknik engeller, karşılıklı işletilebilirlik ve emniyet ile ilgili temel direktiflere dayanan Komisyon mevzuatı aracılığıyla ele alınmaktadır. İşletimle ilgili engellerin bir kısmının giderilmesi için 9 Kasım 2010 tarihinde yürürlüğe giren 913/2010 sayılı Yönetmelik, uluslararası yük koridorlarına dayanan bir Avrupa demiryolu yük şebekesi kurmaktadır. 
146.
Yönetmelik, sınır-ötesi kapasitenin tahsisi, yatırım zamanlaması, altyapı standartları ve yol erişim ücretlerinin belirlenmesi hususlarında tüm ilgili taraflar ve ülkeler arasında koordinasyonu öngörmektedir. Komisyon, gelişmeleri izleyecek ve koridorların entegre yönetiminin uygulamada iyi işlemesini sağlayacaktır. Yüke özel demiryolu koridorlarının geliştirilmesinin sebepleri ve böyle bir yaklaşımın avantajları aşağıdaki Bölüm 3’te detaylı olarak ele alınmaktadır.  
	1. Demiryolu hizmetleri için gerçek bir iç pazar

· Rekabetçi ihale kapsamında kamu hizmeti ihalelerinin zorunlu olarak verilmesi dahil olmak üzere yurtiçi demiryolu yolcu pazarının rekabete açılması.

· Avrupa Demiryolu Ajansı’nın rolü pekiştirilerek tek bir araç tipi yetkilendirmesi ve tek bir demiryolu kuruluşu emniyet sertifikasyonunun sağlanması.

· Yol erişim ücretleri dahil olmak üzere yük koridoru yönetimine ilişkin entegre bir yaklaşımın geliştirilmesi.
· Özellikle altyapı yönetimi ve hizmet tedariki arasında yapısal ayrımın sağlanması yoluyla demiryolu ile alakalı hizmetler dahil olmak üzere demiryolu altyapısına etkin ve ayrımcı olmayan bir erişimin garanti edilmesi
.  


1.1.2.
Avrupa havacılık sektörünün tamamlanması 
Tek Avrupa Hava Sahası ile kesintisiz hava yolculuğu
147.
Avrupa havacılık sektörü, Avrupa ekonomisinin en iyi performans gösteren bölümlerinden biridir. Tek bir pazarın yaratılması, bu pazarın yakın komşulara genişletilmesi, rekabete izin verilmesi, dünyanın diğer kısımları ile dengeli açık hava sahasına ilişkin anlaşmaların müzakere edilmesi, teknolojik gelişmelerin ilerletilmesi ve kalite, eşitlik ve çevresel performans açısından yüksek standartların uygulanması bu sektörün güçlenmesine katkıda bulunmuştur. Ancak global rekabet devam etmektedir ve sahip olduklarımızın çoğu kaybedilebilir. 
148.
Volkan külü krizi
 gibi son olaylar ve tümüyle gelişen perspektifler
, daha iyi entegre olan bir AB hava sahasına doğru hareket etmemizin ne kadar acil olduğunu göstermektedir. Tek Avrupa Hava Sahası (SES) mevzuatı, birinci paketin 2004 yılında kabulü
 ve mevzuatın 2009 yılında revizyonu ve genişletilmesinden bu yana hava trafiği yönetiminde ulusal ve parçalı bir yaklaşım ve hükümetlerarası koordinasyon geleneğini bozmuş; Üye Devletler, Avrupa kurumları ve kuruluşları, Eurocontrol (Avrupa Hava Seyrüsefer Emniyeti Teşkilatı) ve paydaşlar ile verimli bir işbirliği ve etkin bir sosyal diyalog aracılığıyla gerçekçi bir Avrupa çerçevesini yaratmıştır. Avrupa havacılık sistemi performansının en zayıf bağlantılar tarafından yönlendirildiği fark edilerek, giderek artan bir şekilde Avrupa seviyesinde şebekenin performansına odaklanılmaktadır. 
149.
SES girişimleri, kapasiteyi üç katına çıkarmayı, hava trafiği yönetimi maliyetlerini uçuş başına yarıya indirmeyi, emniyeti 10 faktör artırmayı ve her bir uçuşun çevreye etkisini %10
 azaltmayı hedeflemektedir. SES’in tamamen uygulanmasını hızlandırmaya yönelik ana sağlayıcı, hava trafiği yönetimine ilişkin yeni teknolojiler ve prosedürlerin (SESAR) kullanılmasıdır.
150.
SES müktesebatı şu hususları içermektedir:  
· Bir pan-Avrupa perspektifinden kıt kaynakların yönetilmesine yönelik bir Şebeke yönetimi fonksiyonunun (hava sahası tasarımı, transponder kodu tahsisi, radyo frekansları) oluşturulması; 

· Hava seyrüsefer hizmetinin (ANS) en iyi şekilde tedariki için devlet sınırlarına bakılmaksızın hava seyrüsefer hizmeti tedarikçileri seviyesinde Fonksiyonel Hava Sahası Bloklarının kurulması;
· Dört ana performans alanı olan emniyet, çevresel hedefler, maliyet etkinliği ve uçuş etkinliği alanlarında ANS’nin performansının artırılmasını hedefleyen bir Performans Planının tanıtımı.    
151.
Performans Planının 2012’den 2014’e kadar uygulanması gerekmektedir; Tek Şebeke Yönetici fonksiyonu, 2011’de oluşturulacaktır ve Fonksiyonel Hava Sahası Blokları da 2012’ye kadar kurulmalıdır. SES’in kabul edilen kilometre taşları kapsamında yapılması, Avrupa havacılık sektörünün geleceği açısından çok önemlidir
.   
152.
Tek Şebeke Yönetici fonksiyonunun oluşturulması bağlamında Tek Avrupa Hava Sahası politikasının desteklenmesine yönelik yasal ve finansal çerçevenin oluşturulması için  Avrupa Birliği ve Eurocontrol
 arasındaki ilişkinin yeniden tanımlanması gerekmektedir. SES uygulanmasına yönelik mevcut gönüllü Eurocontrol planı,  Tek Hava Sahası yönetmeliği doğrultusunda kurumlararası çerçeve ile birleştirilmelidir.
	2. Tek Avrupa Hava Sahasının tamamlanması
· Kesintisiz bir Tek Avrupa Hava Sahasının sağlanması ve gelecek hava trafiği yönetim sisteminin (SESAR) kararlaştırılan zaman çerçevesinde uygulanması.
· Tek Avrupa Hava Sahası politikasının desteklenmesine yönelik uygun yasal ve finansal çerçevenin oluşturulması ve Avrupa Birliği ile Eurocontrol arasındaki ilişkinin sağlamlaştırılması. 


Havalimanı kapasitesinin daha verimli kullanılması
153.
Havalimanları, havacılık zincirinde temel bir rol oynamaktadır. Havalimanlarının iyi işlemesi ve etkinliği, bağımsız yer elleçleyicileri gibi yakın koordinasyon halinde çalıştıkları işletmeler ve havayolu müşterileri için temel bir ekonomik parametredir. Havalimanları, Tek Avrupa Hava Sahası reformunun başarılı bir şekilde yapılması için önde gelen unsurdur.

154.
Avrupa Havacılık pazarının kalıcı başarısı, kapasite zorluğu ve bu zorluğun ekonomi üzerindeki negatif etkileri, yolcu deneyimleri ve tehirlerin giderilebilmesine de bağlıdır. Finansal ve ekonomik krizin havacılık endüstrisi ve trafik seviyeleri üzerindeki etkisine rağmen uzun vadeli trendler, yer ve hava sahasındaki kapasite kısıtlamalarına işaret etmektedir. Eurocontrol tarafından 2008 yılında yapılan ve 138 havalimanının katıldığı bir ankette 2007 ve 2030 yılları arasında havalimanı kapasitesindeki %41’lik bir artışa rağmen en iyi senaryoda talebin %11’i; en kötü senaryoda ise %25’i karşılanamayacağı belirtilmiştir. En iyi durumda 19 havalimanı tam kapasite 8 sa/gün şeklinde çalışacak iken en kötü durumda 39 havalimanı bu şekilde çalışacaktır
. 
155.
Belirli havalimanları için ilave altyapı ihtiyacı bulunuyorken bazı sıkışıklık problemleri, slot tahsisine yönelik daha iyi bir sistem ile giderilebilir. Şu an havalimanı slotları, Yönetmelik 95/96
 tarafından bildirildiği gibi idari temelde tahsis edilmektedir. Sıkışık havalimanlarına erişimin, iniş ve kalkış slotlarının tahsisi ile ilgili adil, ayrımcı olmayan ve şeffaf kurallardan oluşan bir sistem ile organize edilmesini sağlamayı hedefleyen bu Yönetmelik 2004 yılında
 tadil edilmiştir. Bu değişiklik, uygulama, daha açık tanımlar, daha iyi denetleme araçları ve tahsis kurallarının kötüye kullanılması veya bu kurallara uymama karşısında daha sıkı yaptırımlar ile ilgili hükümler gibi çok sayıda teknik iyileştirmeyi içermiştir. 
156.
Bunlara karşın problemler devam etmektedir: piyasaya yeni girenler ve büyüyen taşıma şirketlerinin yerleşik taşıma şirketleri ile rekabet edebilme yeteneği, havuzda elverişli slotların yoksunluğundan ötürü engellenmektedir. Talebin devamlı olarak kapasiteyi aştığı havalimanlarında havuzda kalan slotlar ya cazip olmayan zamanlarda ya da sıra haricinde mevcut olmaktadır. Bu durum da havalimanı kapasitesinin en iyi şekilde kullanılmasını engellemektedir. Ayrıca ikincil ticarete ilişkin yasal çerçeve ile ilgili bir belirsizlik mevcutken slot koordinatörlerinin bağımsızlık derecesi hakkında kaygılar da bulunmaktadır. Birincil slot tahsisi ile ilgili mekanizmalar dahil olmak üzere Slot Yönetmeliğinin uygulanması ile ilgili bir çalışma, yapım aşamasındadır ve bu çalışmanın Komisyon tarafından önerilecek politikada bir değişiklik yapılmasına yönelik tavsiyeler getirmesi beklenmektedir. 
157.
Havalimanı kapasitesinin daha iyi kullanımının yanı sıra hava taşımacılığına ilişkin kapasitede öngörülen artış ile ilgilenmemiz gerekecektir. Çözümün bir kısmı, kısa mesafeli uçuşlar için uygun bir alternatif oluşturabilen ve böylelikle daha uzun uçuşlar için kapasiteyi mevcut hale getiren yüksek hızlı trenler olabilir. Ancak bu durum, iki taşımacılık modu arasında çok daha etkili bir entegrasyonu gerektirecektir. Yolcuların trenden uçağa kesintisiz geçişlerini sağlamak için demiryolu-havayolu düğümlerinin geliştirilmesi gerekecektir. Daha da önemlisi çift-modlu hava-demiryolu yolculuğunu desteklemek için tüm oyuncular tarafından verilere erişilmesi, verilerin entegrasyonu ve etkin kullanımı büyük bir problem olacaktır. Komisyon, olası seçenekler üzerinde çalışacak ve bu amaçları hedefleyen girişimler önerecektir. Aynı zamanda Komisyon, Havalimanı Kapasitesi ile ilgili Topluluk Gözlemevi bağlamında kapasite problemleriyle ilgilenmeye yönelik diğer yaklaşımlar üzerinde çalışmaya devam edecektir. 
Havalimanlarında yer-elleçleme hizmetleri
158.
Yer-elleçleme hizmetleri, hava taşımacılığının verimliliğine katkıda bulunmaktadır. Yer-elleçleme hizmetlerine ilişkin pazar, 96/67/EC sayılı Direktif ile yavaş yavaş açılmıştır
. Direktif daha büyük AB havalimanlarında pazara erişimin yer-elleçleme hizmetlerinin tedarikçilerine açık olmasını ve tedarikçilerin sınırlı olması durumunda belirli hizmet kategorileri ile ilgili olarak her bir hizmet kategorisi için ikiden az tedarikçi olmamasını öngörmektedir.  

159.
Şimdiye kadar Komisyon tarafından yapılan çalışmalara
 göre mevzuatın ana hedeflerine ulaşılmıştır: tedarikçilerin sayısı artmış, ücretler düşme eğilimi göstermiş ve havaalanlarına göre ortalama hizmet kalitesi yükselmiştir. 
160.
Ancak olumsuz hususlar devam etmektedir: yeni tedarikçilerin, havalimanı yöneticisi ya da piyasada hakim taşımacıların hizmet sunduğu pazara girmesi hala zordur. Ayrıca Direktifin belirli hükümleri, zaman zaman farklı yorumlamalara maruz kalmaktadır. Direktif, sosyal, emniyet ve güvenlik konuları açısından bazı paydaşlar tarafından sorgulanmaktadır. Son olarak zor kış koşulları ile elde edilen deneyimler, havalimanlarının tüm oyuncular dahil olmak üzere belirli kalite standartları ve acil durum planları geliştirilmesi gereken bir sistemin parçası olduğunu göstermiştir. Komisyon, tüm havalimanlarının minimum kalite standartlarını karşılamasını sağlamak amacıyla pazara giriş koşullarını açık hale getirmeye ve iyileştirmeye yönelik bir öneride bulunacaktır.    
	3. Havalimanlarının kapasitesi ve kalitesi
· Havalimanı kapasitesinin daha etkin kullanımın desteklenmesi amacıyla Slot Yönetmeliğinin revize edilmesi. 
· Yer-elleçleme dahil olmak üzere kalite hizmetlerine giriş ve bu hizmetleri sağlama koşullarının açık hale getirilmesi ve iyileştirilmesi: havalimanı sistemindeki tüm oyuncuların minimum kalite standartlarını karşılamasının sağlanması.

· Havalimanı kapasitesinin demiryolu şebekesiyle daha iyi entegrasyonu dahil olmak üzere gelecekteki kapasite problemlerinin ele alınmasına yönelik bir yaklaşım geliştirilmesi.  


1.1.3
Denizcilikle ilgili “Mavi Kemer” (Blue Belt) politikası ve iç sularda taşımacılık için uygun bir çerçeve
161.
Deniz taşımacılığı, AB-içi yük taşımacılığı faaliyetlerinin üçte birinden fazlasına tekabül etmektedir. Diğer taşımacılık modlarının aksine AB limanları arasındaki deniz taşımacılığı genellikle İç Pazarın dış sınırlarının ötesine geçmek gibi düşünülmekte ve bu yüzden de yoğun idari prosedür (yani; gümrük, veteriner ve bitki koruma kontrolleri, liman formaliteleri) gerektirmektedir.  
Kısa mesafeli deniz taşımacılığına ilişkin “Mavi Kemer” politikası

162.
Engellerin olmadığı bir Avrupa deniz taşımacılığı alanının kurulmasına yönelik Komisyonun Eylem Planını
 takiben 1 Ocak 2012
 tarihinden itibaren belirli şirketler için gümrük prosedürleri ve 19 Mayıs 2012
 tarihinden itibaren liman formaliteleri kolaylaştırılacaktır. Hedef, Avrupa Birliğini çevreleyen denizalanı olan bir “Mavi Kemer” içerisinde AB-içi deniz taşımacılığını kolaylaştırmaktır. Bu Mavi Kemer içerisinde AB-içi deniz taşımacılığı, mümkün olan en az idari yük ile işletilebilir; ayrıca Topluluktaki yüklerin hızlı transitini sağlamak amacıyla limanlarda “Mavi Şeritler” (Blue Lanes) (yani; hızlı-yol prosedürleri) oluşturulacaktır. Gemi hareketlerini kontrol etmek ve gemileri AB topraklarında başlayan ve sona eren kesintisiz lojistik zincirine entegre etmek için izleme teknolojileri, özellikle de Lizbon’da bulunan Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı (EMSA) tarafından geliştirilen teknolojiler kullanılacaktır
. 
163.
Komisyon deniz taşımacılığındaki prosedürlerin kolaylaştırılması çabasının bir parçası olarak, deneyimli kaptanları belirli koşullar altında ve belirli limanlarda manevra yaparken pilot servisi kullanma zorunluluğundan muaf tutma olasılığını inceleyecektir (Pilot Muafiyet Sertifikası). 
E-Denizcilik ile yönetim maliyetlerinin azaltılması 
164.
Çok sayıda liman, ileri bilgi sistemlerini kullanmaktadır; ancak bu liman bilgi sistemleri arasında neredeyse hiç karşılıklı işletilebilirlik bulunmamaktadır. Genellikle her bir limana uğramada aynı verilerin sağlanması (manuel olarak) gerekmektedir ki bu da zaman kaybı ve veri hatalarına yol açabilmektedir. E-Denizcilik girişimi, nakliyeciler, lojistik işleticileri, limanlar ve iç suların idari otoriteleri dahil olmak üzere tüm deniz taşımacılığı paydaşlarının sistemleri arasında karşılıklı işletilebilirliği destekleyecektir. 
165.
E-Denizcilik girişimi, AB Gemi Trafiği İzleme ve Bilgi Sistemini (SafeSeaNet)
 oluşturan Direktif gibi ilgili AB direktiflerine de dayanacak ve e-Gümrük ile e-Yük gibi taşımacılıkla alakalı bilgilerin yönetilmesi ve paylaşılmasına ilişkin ileri elektronik araçlar ile uyumlu olacaktır. 
Pazarın limanlara erişimi   
166.
Çok sayıda liman rekabetçi bir ortamda işletilse de teknik-gemicilikle ilgili ve kargo-elleçlemesine ilişkin hizmetler çoğunlukla tekeller ya da birkaç yerleşik işletici ile sınırlıdır. Komisyonun liman hizmetlerini pazar erişimine açma teşebbüsleri
, Avrupa Parlamentosu tarafından reddedilmiştir. Komisyon, paydaşların talepleri doğrultusunda mevzuatla ilgili başka bir öneride bulunmamıştır
. Komisyon şu an liman sektöründe Anlaşmanın temel kurallarını uygulamakta ve pazar gelişimini yakından izlemektedir. Bu durum yetersiz olursa ya da belirsizlik yaratırsa mevzuatla ilgili öneriler tekrar düşünülebilir
. 
167.
Limanlar arasındaki rekabet önemli olabilir ve dolayısıyla eşit şartlar sağlanmasını gerektirmektedir. Kamu otoritelerinin herhangi bir limana sağladığı fonlarla ilgili bilgiler, şeffaf olmalıdır. 2006/111/EC sayılı Direktif
 kapsamında kamu finansmanı alan ve almayan faaliyetler arasında ayrı hesapların tutulması zorunluluğu, yıllık cirosu 400 milyon €’dan fazla olan limanlar için halihazırda devam etmektedir. Çok sayıda liman –bazıları Avrupa taşımacılık sistemini yakından alakadar etmektedir- daha küçük cirolara sahip olduğundan Komisyon bu alt sınırı düşürme ihtiyacını değerlendirecektir. Ayrıca limanlardaki mevcut yönetim yapıları oldukça farklılık gösterdiğinden bazı ortak raporlama ve muhasebe ilkelerinin tanıtılması gereklidir. İmtiyaz sahipleri de limanların verimliliği açısından önemli bir rol oynamaktadır. Bu bağlamda Liman otoritelerinin imtiyaz sahiplerini seçme koşullarının şeffaf ve rekabetçi olmasının sağlanması önem arz etmektedir. 
	4. Denizcilikle ilgili “Mavi Kemer” (Blue Belt) politikası ve pazarın limanlara erişimi

Engellerin olmadığı bir Avrupa Deniz Taşımacılığı Alanının Avrupa içerisinde ve etrafında serbest denizcilik hareketine ilişkin bir “Mavi Kemer” haline gelmesi ve deniz taşımacılığının tam kapasite kullanılması gerekmektedir. 
· Tüm ilgili otoriteler tarafından izleme araçları kullanımının entegre edilmesi, denizcilik sektörlerinde ICT sistemleri arasında tam karşılıklı işletilebilirliğin sağlanması, gemilerin ve yükün izlenmesinin sağlanması (“Mavi Kemer”) ve uygun liman tesislerinin kurulması (“Mavi Şeritler”).  
· AB limanlarında Pilot Muafiyet Sertifikalarının verilmesine ilişkin çerçevenin oluşturulması.
· Liman hizmetlerinin tedariki ile ilgili kısıtlamaların gözden geçirilmesi.

· Rekabetin bozulmasını engellemek amacıyla liman finansmanı ile ilgili şeffaflığın artırılması ve kamu finansmanının farklı liman faaliyetlerindeki varış noktalarına açıklık getirilmesi.  


İç sularda taşımacılık potansiyelinin tamamen kullanılabilmesi için engellerin ortadan kaldırılması
168.
İç sularda taşımacılık pazarı 1990’lardan bu yana tamamen serbestleşmiştir. Avrupa iç suyolu şebekesinin üçüncü ülkelerin (özellikle de Tuna ve Ren Nehri için) katılımı olmadan tam olması düşünülemeyeceğinden tüm düzenleyici çerçeve parçalıdır ve iç pazarın önünde bazı engeller devam etmektedir ya da yeni ortaya çıkmıştır. 
169.
Avrupa’daki kurumsal çerçeve, çeşitli oyuncular arasında dağıtılmıştır: AB, Üye Devletleri, üçüncü ülkeler, uluslararası anlaşmalara dayanan Hükümetlerarası Nehir Komisyonları (Örn; Ren ve Tuna Nehirleri için) ve BM-AEK. Bu yapı zaman zaman birbiriyle çakışan faaliyetlere ve verimsizliğe yol açmaktadır. 
170.
Komisyon tarafından 2006’da başlatılan iç sularda taşımacılığın teşvikine ilişkin geniş kapsamlı eylem programı NAIADES, mevzuat, koordinasyon ve destekle ilgili önlemlere dayalı ortak bir Avrupa politikasına yönelik ivme yaratmış olmasıyla bilinmektedir. Komisyon, tüm ilgili oyuncuları içeren geniş kapsamlı bir yaklaşım aracılığıyla gerektiğinde destek sağlayarak uygulama önlemlerinin devamlılığını sağlayacak ve yeni zorlukları ele alacaktır: yani iç sularda taşımacılığın pazar konumunu çok-modlu lojistiğe entegre ederek sağlamlaştıracak; çevresel performansını iyileştirecek ve Nehir Bilgi Sistemleri (RIS)
 dahil olmak üzere yeni teknolojileri kullanacaktır.   
	5. İç sularda taşımacılık ile ilgili uygun bir çerçeve

· İç sularda taşımacılığa ilişkin İç Pazarın en iyi hale getirilmesi ve kullanımının artışını önleyen engellerin ortadan kaldırılmasına yönelik uygun bir çerçevenin kurulması. Avrupa bağlamını genişletmek amacıyla da bu çerçevenin uygulanmasına yönelik gerekli görevler ve mekanizmaların değerlendirilmesi ve tanımlanması.  


1.1.4
Karayolu yük pazarının daha fazla entegrasyonu
171.
Karayolu taşımacılığı, ticari taşımacılık pazarına hakimdir; ancak aynı zamanda çoğunluğunu kar marjları doğrudan işçilik maliyetleri ve benzin fiyatlarının dalgalanmasına bağlı olan çok küçük kuruluşların oluşturduğu oldukça parçalı ve kırılması kolay bir sektördür. Açık pazarların avantajlarından tamamen faydalanmak ve sosyal kabul edilebilirliği garanti etmek için sosyal standartlar, emniyet ve karayolu kullanımı ücretlendirmesi ve bunların uygulanması hususunda eşit şartların sağlanmasına yönelik çalışma yapılması gerekmektedir. 
Profesyonel karayolu taşımacılığına ilişkin kuralların uyumlaştırılmış uygulaması
172.
Karayolu taşımacılık kuruluşları, kontrol ve yaptırım sistemlerindeki farklılıklardan ötürü farklı Üye Devletlerde eşit olmayan muamele ile karşılaşmaktadır. Bu durum, gereksiz idari yük ve eşit olmayan rekabet koşulları oluşturmakta ve ayrıca emniyetle ilgili kaygı doğurmaktadır. Komisyon bu problemleri ele almak için Tek Avrupa Taşımacılık Alanı İşleticilerinin kontrollere maruz kaldığında ve AB seviyesinde konulan sosyal, teknik, emniyet ve pazar kurallarını ihlal ettiklerinde eşit şartlarda muamele görmeleri amacıyla uygulama politikalarını uyumlaştırma ve genişletmeyi önerecektir. 

173.
Sosyal kurallara ilişkin kontrollerin maliyet açısından daha etkin yapılması gerekmektedir. Sürücü yorgunluğundan kaynaklanan kazaları önlemek ve sürücü çalışma koşullarını korumak için sürüş süresi ve dinlenme periyotlarına ilişkin kurallar büyük önem arz etse de bu kurallara uymayan firmalar haksız olarak oldukça büyük bir rekabet üstünlüğü elde etmektedir. Ulusal icra ve polis memurları tarafından yapılan kontrollerin temeli, takograflar tarafından kaydedilen verilerdir. 2006’dan bu yana tüm yeni araçlara kurulan kurcalamaya dayanıklı dijital takograflar daha güvenilir veriler sağlamaktadır. Ancak verilerle oynama ve hile durumları da ortaya çıkmıştır. Kurallara uyan kuruluşlar için idari yükün azaltılması gerekirken AB, kontrollerin takograflarla oynama ve bu cihazların yanlış kullanımını önleme ve tespit etmede tamamen etkin olmasını sağlamalıdır.
174.
Pazara giriş ve uzmanlık alanına kabul ile ilgili mevcut yönetmelikler
 karayolu taşımacılığı kuruluşlarına ilişkin bir Avrupa sicil kaydının oluşturulmasını halihazırda ön görmektedir. 2012 sona ermeden önce ulusal sicillerin birbirine bağlantısı ile işletime konulacak gerekli önlemlerin alınması gerekmektedir
. Avrupa sicili, yerleşik olmayan kuruluşlar tarafından yapılan ihlallerle ilgili bilgi alışverişinde bulunma olanağı sağlayacaktır. 
175.
İlk basamak olarak bu sicil, mevzuat tarafından belirtildiği gibi ciddi ihlaller hakkında bilgi alışverişi yapılması üzerine odaklanacaktır; ancak ardından Komisyon sicilde yer alan bilgilerin yolboyu kontroller (yani ehliyet geçerliliği kontrolü) süresince hedefe odaklı ve gerçek zamanlı bilgiler olarak kullanılmasına yönelik bir öneride bulunmayı planlamaktadır. Sonuç olarak kontroller daha çabuk, daha hedefe odaklı bir hale gelecek ve kurallara gerektiği şekilde uyan kuruluşlar üzerindeki tüm idari yük büyük ölçüde azalacaktır. 
176.
AB mevzuatının uygulanması, ihlal durumunda ortaya çıkan yaptırımların orantılı, adil ve etkin olmasını gerektirmektedir. Yeni hazırlanan bir rapor
 cezalar, ihlal sınıflandırmaları ve sosyal karayolu taşımacılığı mevzuatı alanında uygulanan cezalar açısından Üye Devletlerde büyük farklılıklar olduğunu göstermiştir. Aynı ihlal için bir ülkedeki karayolu taşımacılığı kuruluşu diğer ülkedekinden 10 kat daha fazla ceza alabilmektedir. Komisyon, bu yaptırımları uyumlulaştırmayı teklif edecektir. Avrupa Parlamentosu
 Komisyonun, bir AB politikasının etkin şekilde uygulanmasını sağlayabilmek için ceza kanunları ve yönetmeliklerinin benzerlik göstermesinin önemli olduğu ve ceza gerektiren suçlar ve yaptırımların tanımına ilişkin olarak asgari kurallar konulmasına olanak veren AB İşleyişine Dair Anlaşmanın hükümlerinden yararlanmasını istemiştir.
177.
Üye Devletlerdeki icra organları, mevzuatın uygulanmasında önemli bir rol oynamaktadır. Her bir Üye Devletin kurumsal yapısına bağlı olarak çok sayıda farklı otorite dahil olmaktadır; polis kuvvetleri, ulaştırma ve çalışma bakanlıkları ve bu iş için ayrılmış icra kuruluşları, bu otoriteler arasında yer almaktadır. İcra memurlarının asgari eğitimine ilişkin uyumlaştırılmış bir yaklaşım, AB mevzuatının daha homojen bir şekilde uygulanmasını sağlayacaktır. Ayrıca, örneğin takograflarla oynanmasının tespitine ilişkin tekniklerle ilgili bilgi alışverişinde bulunulmasını ve Avrupa seviyesinde elde edilen düzenleyici gelişmelerle ilgili bilgilerin sistemli olarak dağıtılmasını destekleyecektir. Bu yüzden Komisyon icra memurlarının eğitimlerinin uyumlulaştırılmasını hedefleyen bir öneride bulunacaktır. 
Yük için karayolu kabotajı 
178.
Karayolu kabotajı, bir işleticinin yerleşik olduğu devletten başka bir Üye Devlet içerisinde yük taşıyabilme olanağıdır. İşleticilerin uluslararası bir yolculuk sonrası boş şekilde geri dönüşlerini azaltmalarına ve özellikle de sınır-ötesi bölgelerde iş fırsatı aramalarına yönelik bir yoldur. Ancak, Avrupa Birliği’nde özellikle vergilendirme ve sosyal kurallar alanında hala mevcut bulunan farklılıklar dikkate alındığında kabotajın tamamen açılmasının ülkeler arasında işlerde büyük bir kaymaya yol açması ve ilave trafik üretmesinden korkulmaktadır.
179.
Kanun yapıcılar tarafından 2009 yılında pazara erişim ile ilgili kabul edilen kurallar
 bu iki husus arasındaki dengeye dikkat çekmektedir. Sistematik bir temelde başka bir Üye Devlette ulusal taşımacılık işletimleri yapmaya istekli taşımacılar, kendi rakipleri ile aynı kurallara tabi olmak amacıyla bu Üye Devlette bir bağlı ortaklık oluşturarak işletim yapabilir. Bu adımı atmayı tercih etmeyen taşımacılara uluslararası bir taşıma sonrasında yedi günlük bir limit içerisinde üç kabotaj işletimine kadar izin verilmektedir
. Bu kurallar 1993 yılında kabul edilen daha önceki kurallardan
 daha fazla esneklik sunmaktadır; ancak en iyi yol atamasına ilişkin sözleşme seçimlerinde taşımacıları yine de kısıtlamaktadır. 
180.
Komisyon, pazar etkinliğinin sağlanmasına duyulan acil ihtiyaç ve kuralların uygulanmasının uyumlulaştırılmasına ilişkin önerilen adımlar dikkate alındığında pazarın daha fazla açık hale getirilmesinin sürdürülmesi gerektiğini düşünmektedir. 
Karayolu araçlarının azami ağırlıkları ve boyutları
181.
Karayolu araçlarının azami boyutları ve ağırlıkları 96/53/EC sayılı Direktife
 tabidir. Tüm Üye Devletlerin karayolu şebekelerine erişim sağlayabilmek için araçların uyması gereken asgari standartlar ve azami boyutlar ile ağırlıkları belirleyen bu Direktif, uluslararası karayolu taşımacılığı pazarının açılışına eşlik etmek üzere 1990’larda yazılmıştır. 

182.
Konteyner taşımacılığının gelişimi, taşımacılığın ekonomik ve çevresel etkinliğinin sağlanmasına duyulan ihtiyaç ve araçların enerji etkinliğini iyileştirmeye yönelik olarak aerodinamik araçların geliştirilmesi, bu mevzuata taze bir bakışla tekrar göz atılmasını gerektirmektedir. 

183.
Karayolu endüstrisinde yer alan bazı kişiler, daha ağır ve uzun kamyonların verimlilik açısından kazanç sağlayacağını; emniyeti tehlikeye atmadan ve altyapıya zarar vermeden kullanılabileceğini ileri sürmektedir. Bu konuyu değerlendirmek ve gelişme kaydedilmesine yönelik koşulları belirlemek üzere Komisyon için bağımsız bir çalışma halihazırda yapılmaktadır. 

184.
Komisyon her durumda araçların, yakıt tüketimini azaltabilecek olan aerodinamik özellikler ile donatılmasına (ya da donanımın iyileştirilmesi) olanak sağlamak için mevcut boyutlarda sınırlı değişiklik yapılmasının iyi bir fırsat olabileceğini düşünmektedir
. Sınırlı değişiklik ayrıca intermodal araçlarla alakalı yeni standartların sağlanması ve elektrikli araçlarla ilgilenmek için gerekli olabilir.

	6. Karayolu yükü
· Karayolu taşımacılığı pazarlarının daha fazla açık hale gelebilmesi amacıyla Üye Devletlerdeki karayolu kullanım ücretleri, sosyal ve emniyet standartları, mevzuatın iç hukuka aktarılması ve uygulanması hususlarının birbirlerine yaklaşma derecesi ve karayolu yük taşımacılığındaki pazar durumunun yeniden gözden geçirilmesi. Özellikle de kabotaj üzerinde devam eden kısıtlamaların ortadan kaldırılması gerekmektedir.

· Takografların maliyet açısından daha etkin hale gelmesi için gözden geçirilmesi; polis ve icra memurlarının yol boyu kontrollerini yaparken karayolu taşımacılığı yapan kuruluşların AB siciline erişim sağlanması; profesyonel taşımacılık ile ilgili AB kurallarının ihlaline ilişkin olarak yaptırımların uyumlulaştırılması ve icra memurlarının eğitimlerinin uyumlulaştırılması.

·  Araçların ağırlık ve boyutlarıyla ilgili mevzuatın yeni koşullara, teknolojilere ve ihtiyaçlara (yani; batarya ağırlığı, daha iyi aerodinamik performans) adapte edilmesi ve bu mevzuatın intermodal taşımacılığın kolaylaştırılması ile tüm enerji tüketimi ve emisyonların azaltılmasını sağlaması.       


1.1.5.
Çok-modlu yük taşımacılığı: e-Yük girişiminin geliştirilmesi

185.
Yük ve taşımacılıkla ilgili bilgi alışverişinin kolaylaştırılması çok-modlu taşımacılık maliyetini büyük ölçüde azaltabilir. Bu, özellikle de ekonomik işleticilerin sadece –elektronik formatta-  (“tek pencere”) olmak üzere bir kez bilgi sağlamaları ve yük ile araç kontrollerinin sadece bir kez ve aynı yerde (“one stop shop” -bir hizmet sürecinin tümünün tek bir müessese tarafınca üstlenilmesi-) yapılması olanağı sağlaması açısından alakadar etmektedir
. Böyle bir gelişme, idareler arasında bilgi alışverişini sağlamak ve işletmelerin bu bilgilere erişimini kolaylaştırmak için şebekelerin birbirine bağlanmasını ve tamamlanmasını gerektirecektir.

186.
Yüklerin fiziksel akışını ICT tarafından yapılan bir elektronik yolla ilişkilendiren ve bilginin kağıtsız elektronik ortamdaki akışına ilişkin vizyon, içerikle alakalı verilerin, düzenleyici ve ticari amaçlar için paylaşımını otomatikleştirmek amacıyla AB rekabet kuralları doğrultusunda yükün yolculuğu süresince taşımacılık modları arasında takip edilmesi ve izlenmesi kabiliyetini kapsamaktadır. Bu, radyo frekans tanımlama (RFID) gibi yeni teknolojiler ile Galileo gibi global uydu navigasyon sistemlerinin kullanılması ile daha pratik ve ekonomik hale gelecektir. 

187.
Yük, hangi taşımacılık modunda taşındığına bakılmaksızın tanımlanabilir ve yeri tespit edilebilir olmalıdır. Bunu temin etmeye yönelik gerekli bir koşul ise çeşitli taşımacılık modları içerisinde standart arayüzlerin devreye sokulması ve modlar arasında bu arayüzlerin karşılıklı işletilebilirliğinin sağlanmasıdır. Komisyon, bir yandan kişisel verilerin korunmasına yönelik uygun teknik güvenliği ve veri koruma mevzuatı ile uyumluluğu sağlarken e-Yük konseptine katkıda bulunan izleme ve takip teknolojileri ile diğer teknolojik bileşenlerin uygulanması için gerekli mevzuat çerçevesini oluşturacaktır. 

188.
Şu an farklı taşımacılık modları, farklı taşıma belgeleri (karayolu için CMS, deniz taşımacılığı için konşimento vb.) kullanmaktadır ki bu da çok-modlu taşımacılık için idari maliyetler doğurmakta ve tek-modlu taşımacılığa kıyasla olumsuz bir durum yaratmaktadır. Bu yüzden çok-modlu taşımacılığın teşvik edilebilmesi için yüklerin herhangi bir modda taşınmasına ilişkin olarak tek bir taşıma belgesinin oluşturulması önem arz etmektedir. E-Yük girişiminin
 genel çerçevesi kapsamında bu tek taşıma belgesi dijital olacaktır. Taşıma belgeleri büyük ölçüde yükün taşımasına ilişkin sözleşme ile ilgili uygulanan yasal rejimi yansıttığından bu iki husus birlikte ele alınmaktadır. Tek bir taşıma belgesinin yapılabilmesi için temel teşkil eden yükümlülük rejiminin oluşturulması gerekmektedir. 

189.
Yükümlülük rejimlerindeki mevcut zayıflıklar ve boşluklar sektörler dahilinde ve sektörler arasında bulunmaktadır. Demiryolu kuruluşları ve altyapı yöneticileri arasındaki ilişkilere yönelik bir Avrupa yükümlülük rejiminin bulunmaması, diğer Üye Devletlerin işleticilerinin demiryolu pazarına girişleri önünde bir engel teşkil etmektedir. Yükümlülüğe ilişkin kurallar, genel olarak mod hatları boyunca geliştirilmiştir ve bu durum da iki ya da daha fazla taşımacılık modu arasındaki düğüm noktalarında - burası bir mod yükümlülük sisteminin diğeriyle irtibata geçtiği yer olduğundan- sürtünme maliyetleri doğurmaktadır. Yeni kabul edilen “
Rotterdam Kuralları” BM Sözleşmesi
 deniz ayağı içeren çok-modlu taşımacılıkla ilgilidir. Sınırlı sayıdaki AB Üye Devletleri tarafından imzalanmıştır. Komisyonun çok-modlu taşımacılığa ilişkin geniş kapsamlı herhangi bir önerisinin bu Sözleşmeyi dikkate alması gerekecektir. 

	7. Çok-modlu yük taşımacılığı: e-Yük girişimi
Yüklerin gerçek zamanlı olarak takip edilmesine olanak sağlamak için uygun bir çerçevenin oluşturulması; intermodal yükümlülüğün sağlanması ve temiz yük taşımacılığının teşvik edilmesi:

· “tek pencere” ve “one stop administrative shop” (bir hizmet sürecinin tümünün tek bir müessese tarafınca üstlenilmesi) konseptlerinin uygulamaya sokulması; elektronik formatta tek bir taşıma belgesinin (elektronik taşıma irsaliyesi) oluşturulması ve kullanılması ve izleme ve takip teknolojileri ile RFID vb. kullanılması için uygun çerçevenin oluşturulması.

· Yükümlülük rejimlerinin demiryolu, denizyolu ve intermodal taşımacılığı teşvik etmesinin sağlanması.  


1.2.
Kalite işleri ve daha iyi çalışma koşullarının teşvik edilmesi

190.
Avrupa Birliği’nde taşımacılık sektörü, 10 milyon kişiyi istihdam etmektedir ki bu sayı AB’deki toplam istihdamın %4,5’ini oluşturmaktadır. İnsan faktörü, her türlü yüksek kalitedeki taşımacılık sisteminin önemli bir bileşenidir. Taşımacılık sisteminin etkin bir şekilde işlemesi, işlerinden memnun, iyi eğitimli ve yüksek motivasyonlu çalışanlar olmadan mümkün değildir. 

191.
İşgücünün yakında küçülmeye başlayacağı yaşlanan bir nüfus içerisinde taşımacılık sektöründeki işgücü, ekonomi ortalamasından daha fazla yaşlanmaktadır (taşımacılıkta 50 yaş üzeri kişi oranı %26 iken ekonomide %22’dir). İşgücü ve beceri eksikliklerinin gelecekte taşımacılık sektörü için ciddi bir endişe kaynağı haline gelmesi üzerine fikir birliği bulunmaktadır. Yeni teknolojiler (IT, yeşil enerjiler), sürdürülebilir taşımacılık yolları ya da müşteri ilişkileri ile ilgili beceriler kolayca elde edilemez. Eğitim ve öğretim önem arz etmektedir. Yeni meydana gelen ekonomik krizden önce bile sektör, beceri yoksunluğu ve sıkı bir işgücü arzı problemlerinden dolayı mağdur olmuştur. 

192.
Taşımacılık sektöründeki bayan çalışanların bugünkü oranı, ekonomideki ortalamadan düşüktür (taşımacılık: %21; ekonomi: %35).  Bu dengesizliğin nedenlerine ilişkin bir analiz yapılacak ve bu analiz temelinde sektörü bayan çalışanlar için daha cazip hale getirmeye yönelik özel tedbirler önerilecektir. 

193.
Taşımacılık sektöründeki tüm AB sosyal kurallarının temel hedefi, taşımacılık alanındaki çalışanları sağlık ve emniyet konularında yetersiz çalışma koşullarından kaynaklanan olumsuz etkilere karşı korumaktır. Sektördeki beşeri sermayenin korunması için modlar ve ülkeler çapında yüksek standartta çalışma koşulları ve iyi kariyer beklentilerinin sağlanması gerekmektedir. Ancak, ulusal seviyede farklılık gösteren sosyal standartlar, Avrupa taşımacılığının uyumlulaştırılmış sosyal gelişimine engel olmaktadır. Böyle çeşitlilik gösteren kurallar, gezici işçilerin korunmasızlığını artırmakta, taşımacılık işleticileri ağır bürokrasi sorumluluğu altında bırakmakta, rekabeti bozmakta ve bazı AB kanunlarının uygulanmasını zorlaştırmaktadır. Bu alanda kuralların birbirine yakınlaşması, önem arz etmektedir. 

194.
Aynı derecede, AB taşımacılık endüstrisi bölümlerindeki zayıf endüstriyel ilişkiler ve bunun sonucunda ortaya çıkan grevler ve diğer aksamalar, yolcuların hayatlarını aksaklığa uğratıp etkilenen taşımacılık modlarının rekabet edebilirliğine zarar verdiği gibi oldukça önemli bir ekonomik maliyet de doğurmaktadır. İyileştirilmiş ancak gerçekçi bir sosyal diyaloğun sağlanması hayati önem arz etmektedir. İlgili sektörleri önemli ekonomik zararlara uğrattığı görülen sosyal çatışmaların önlenmesi için rekabet edebilirlik ile sosyal gündemin uyuşması önemlidir.  

195.
Taşımacılık sistemi, küreselleşme ile başa çıkmak zorundadır. İşçi maliyetleri, taşımacılık işletimlerinin tüm maliyetinin en az üçte birini oluşturduğundan işverenler personel alımını,  işlerin daha ucuz olduğu üçüncü ülkeler ya da diğer Üye Devletlere yeniden yönlendirerek bu maliyetleri azaltmaktadır. Bu açıdan hem AB hem de uluslararası seviyede asgari standartların yükseltilmesini hedefleyen bir adımla haksız rekabetin önüne geçilmesi gerekmektedir.

1.2.1.
Karayolu taşımacılığında gezici işçilere yönelik sosyal kurallar
196.
İç pazardan tamamen faydalanmak ve karayolu emniyeti, eşit rekabet ve gezici işçilerin iyi çalışma koşulları açısından sürdürülebilir taşımacılığa ilişkin daha geniş politika hedeflerine katkıda bulunmak için Üye Devletlerde karayolu taşımacılığı ile ilgili olarak eşit şekilde uygulanabilen uyumlulaştırılmış ve şeffaf bir sosyal, güvenlik ve rekabet standartları (sosyal kurallar) dizisinin sağlanması önemlidir. 

197.
Bu ortak sosyal kurallar, sadece karayolu taşımacılığındaki yaklaşık 5 milyon işçinin sosyal durumunu iyileştirmeyecek; aynı zamanda pazarın daha fazla entegrasyonuna katkıda bulunacaktır. Yeterli sosyal standartların tamamen uygulanması, sürdürülebilir bir taşımacılık sisteminin oluşturulmasına doğrudan katkı sağlayacak ve kabotajın serbestleşmesi önündeki önemli bir engeli ortadan kaldıracaktır. 
198.
Sosyal kuralların ortak asgari çalışma standartları ile uyumlu olarak uygun şekilde sorumluluk ya da ortak sorumluluk duygusunu yaratmak üzere özellikle gezici işçiler ve işverenleri ele alması gerekmektedir. Bu sosyal kuralların şunları içermesi gerekmektedir: istihdam şartları ve koşulları, sağlık sigortası ve hizmetleri ve iş ile aile hayatlarının uyuşabilmesi için sürücü dinlenme sürelerinin daha iyi organize edilmesi ve cinsiyet eşitliği.    
199.
Sosyal kuralların ayrıca yasal belirsizlik ve herhangi bir sosyal koruma kuralının kapsamına dahil olmayan belirli işçi gruplarının korunmasız olduğu ortamları yaratan gizli serbest meslek problemini de ele alması gerekmektedir. Sosyal ortakların katılımı ile Üye Devletler, gizli serbest-meslek problemini tanımlamaya ve bu probleme karşı koymaya yönelik uygulamaları ve deneyimlerini paylaşma yönünde teşvik edilecektir. 
200.
Kolaylaştırma ve daha iyi fayda sağlama adına sosyal kurallar, bir Konsey kararına aktarma olanağı ile karayolu taşımacılığındaki sosyal bir diyalog anlaşması yoluyla oluşturulmalıdır. Bu, ayrıca standartların, tüm endüstri taraflarının gerçek ihtiyaçları ve becerilerine göre yapılmasını garanti edecektir.
	8. Karayolu taşımacılığındaki gezici işçilere yönelik sosyal kurallar
· Gizli serbest-meslek problemini ele alarak sosyal kurallar üzerine bir anlaşmaya göre sosyal ortaklar arasındaki diyaloğun teşvik edilmesi ve desteklenmesi. 


1.2.2.
Deniz taşımacılığına yönelik sosyal gündem
201.
Denizcilerin giderek azalması, denizcilik endüstrisinde son zamanlarda ortaya çıkan hızlı büyümenin ışığında önemli bir global problem haline gelmiştir. Bu durum, AB’deki çok sayıda ülke ile birlikte iç sularda taşımacılığı aynı şekilde etkilemektedir. AB’deki denizcilikle ilgili teknik bilginin devamlı azalması denizcilik uzmanlığına dayanan denizcilik kümelerinin verimliliğini de etkileyebilir.  
202.
Bu yüzden acil bir adım atılması gerekmektedir. Komisyon, AB’deki denizcilik uzmanlığının çekiciliğinin pekiştirilmesi, Avrupa’daki teknik becerinin korunmasına yönelik olarak Avrupalı denizcilerin istihdamının teşvik edilmesi ve denizcilik emniyetinin artırılmasını hedefleyen “Deniz taşımacılığına yönelik sosyal gündem” kapsamında bir dizi öneri sunacaktır.      
203.
Global rekabette, düşük işgücü ve emniyet standartları uygulayan ülkeler haksız bir rekabet üstünlüğüne sahiptir. Bu duruma ancak iyi bir uluslararası çerçevenin geliştirilmesi ve uygulanması ile karşı konulabilir. Bu yönde atılan kararlı bir adım Uluslararası Çalışma Örgütü (ILO) Denizcilik Çalışma Sözleşmesinin (MLC) 2006 yılında kabul edilmesidir. Denizcilerin gemide çalışabilmeleri ile ilgili asgari gereksinimlere ilişkin MLC standartlarını belirleyen Avrupalı sosyal ortaklar arasında yapılan bir anlaşma, AB hukukuna entegre edilmiş; böylece istihdam ve sosyal konularla ilgili AB mevzuatını tamamlamıştır
. Uyumlulaştırılmış bir uygulamaya yönelik olarak gemi mürettebatının bayrağına ve milletine bakılmaksızın AB limanlarına uğrayan gemilerdeki çalışma ve yaşama koşullarını kontrol edebilmek amacıyla Bayrak Devleti, Liman Devleti ve işgücü sağlayan devletin ilgili sorumluluklarını tanımlama ve ifa etmeye ilişkin daha fazla görüşe ihtiyaç duyulmaktadır.
204.
AB gemilerinde bulunan mürettebatın –Avrupalı olmayan denizciler dahil olmak üzere-              yeterlilikleri, emniyet, güvenlik, çevrenin korunması ve kaliteli sevkiyat açısından önemli birer unsurdur ve bu yeterlilikler AB ve uluslararası seviyede (Uluslararası Denizcilik Örgütü –IMO- tarafından kabul edilen STCW Sözleşmesi) düzenlenmektedir. Bu hükümler endüstrideki yeni teknolojiler ve değişikliklere adapte edilecek şekilde düzenli olarak iyileştirilmektedir. Aynı şekilde çalışma koşullarından memnun olan iyi eğitim almış işçiler, emniyetli, güvenli ve etkin liman işletimi için önemlidir. Sosyal Gündem içerisinde her iki konu da eşit şekilde ele alınacaktır. 

	9. Deniz taşımacılığına yönelik sosyal gündem
· Komisyonun AB’nin deniz taşımacılığı politikası ile ilgili 2018 yılına kadarki stratejik hedefleri ve tavsiyeleri izlenerek Deniz Taşımacılığına Yönelik Sosyal Gündem içerisinde eyleme yönelik tanımlanan tedbirlerin uygulanması.
· Uluslararası Çalışma Örgütünün (ILO) Bayrak Devletleri, Liman Devletleri ve işgücü sağlayan devletlerle ilgili Denizcilik Çalışma Sözleşmesinin (MLC) uygulanması.

· Şu an tamamen ya da kısmen muaf tutulan açık denize çıkan işçilerin çeşitli AB çalışma kanunu direktiflerine dahil edilmesi ya da bu işçilere başka yollarla eşit seviyede bir koruma sağlanması.

· Denizcilerin eğitimi ve sertifikasyonu ile ilgili Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) Sözleşmesinin (STCW Sözleşmesi) revizyonunu takiben denizcilerin eğitimine ilişkin Direktifin (2008/106/EC) güncellenmesi. Liman işçilerinin liman hizmetlerinin farklı alanlarında eğitimlerine ilişkin karşılıklı olarak tanınabilen bir çerçevenin oluşturulması.   


1.2.3.
Sosyal açıdan sorumlu bir havacılık sektörü
205.
Havacılık istihdamı, giderek artan bir şekilde uluslararası bir nitelik kazanmaktadır ki bu eğilim sektörün giderek güçlenmesi ile sürecek ve hatta önümüzdeki yıllarda hız kazanacaktır. Havacılık sektöründe uygulanan sosyal standartlara ilişkin denetim yapılması gerekli olabilir; bu durum özellikle de uçan personeli alakadar etmektedir; çünkü uçan personelle alakalı sözleşme ve uygulamadaki sosyal mevzuatlar bir Üye Devletten diğerine değişiklik göstermektedir.  
206.
Sivil havacılıkta özellikle çeşitli Üye Devletlerde yerleşik bulunan bir havaalanına ait uçan personel olmak üzere gezici personele uygulanacak olan kanunun yasal netliği artırılabilir. Bilhassa çalışanların atanması ile ilgili 1196/71/EC sayılı Direktif ile sözleşme yükümlülüklerine ilişkin 593/2008 sayılı Yönetmeliğin (EC) uçan personeli ne derece ilgilendirdiği netleştirilmelidir. Aynı zamanda uluslararası AB havaalanlarındaki Avrupa İş Konseyleri, bir Avrupa İş Konseyi kurulmasına yönelik 2009/38/EC sayılı Direktifin
 uygulanması yoluyla iyileştirilmelidir. 

207.
Tek Avrupa Hava Sahasının uygulanması, hava trafiği yönetimi (ATM) sektörüne özel kaygıları artırmaktadır. Hava taşımacılığı üzerine Şubat 2010’da Madrid’de yapılan konferans, AB seviyesinde ATM’nin (hava trafiği yönetimi) sosyal boyutları ile ilgili özel danışma mekanizmaları kurulmasına duyulan ihtiyacın altını çizen bir yol haritasını onaylamıştır.
	10. Sosyal açıdan sorumlu bir havacılık sektörü

· Düzenleyici gelişmelerin hava taşımacılığı sektöründeki çalışma koşulları üzerindeki etkisinin incelenmesine yönelik bir mekanizmanın oluşturulması.
· Tüm havacılık değer zinciri (ATM ve yer-elleçlemesi dahil) içerisindeki çalışanlar için Avrupa çapında asgari hizmet ve kalite standartlarının konulması. Tüm havacılık değer zinciri içerisindeki asgari hizmete yönelik tartışmalar ve aksamaların önlenmesi konusunu ele almak üzere Avrupalı sosyal ortakların teşvik edilmesi. 


1.2.4.
Taşımacılık modlarındaki işlere ve çalışma koşullarına yönelik AB yaklaşımının değerlendirilmesi 
208.
Avrupa sosyal mevzuatı ile birlikte Avrupa sosyal diyaloğu, çalışma standartlarının iyileştirilmesi ve iş pazarlarının modernleştirilmesi için önemli bir araçtır ki taşımacılık sektörü bu araçtan büyük ölçüde faydalanmıştır
. Sosyal ortakların işyeri koşulları ile ilgili ilk elden fikirleri vardır. Bu, sosyal diyaloğu Avrupa Birliği tarafından desteklenmesi ve kolaylaştırılması gereken bir araç haline getirmektedir. Deniz limanları hariç tüm taşımacılık modları (yakın zamanda sosyal diyalog komitesi kuracaktır) sosyal diyalog komiteleri kurmuştur. Sosyal ortaklar arasında müzakere edilen anlaşmaların AB kanuna aktarılması olasılığı dikkate alındığında daha fazla teşvik gereklidir. TFEU Madde 154 ve 155’e göre Komisyonun rolü, Avrupa seviyesinde bu toplu sözleşmelerin teşvik edilmesi ile desteklenmesi ve sözleşme taraflarınca talep edilirse bu sözleşmelerin bir Konsey kararı ile uygulanmasının teklif edilmesidir. 

209.
Giderek artan bir şekilde özellikle de gemi mürettebatı ve girişimci-halefi yoksunluğu problemiyle karşılaşan iç sularda taşımacılık sektörü iyi bir örnek sunmaktadır. Sosyal ortaklar, iç sularda taşımacılık sektöründe gemi üzerindeki iyileştirilmiş çalışma ve yaşama koşulları, özel çalışma süresi düzenlemeleri, AB iş profilleri ve mürettebat tedariki ve eğitim ile öğretim için asgari standartların belirlenmesine ilişkin tavsiyeler ile sosyal damping ve haksız rekabete karşı tavsiyeler üzerinde çalışmaktadır. 

210.
Komisyon yukarıda belirtilen hususlarda havacılık sektöründe
 de sosyal ortaklar arasındaki sosyal diyalog ve anlaşmaları teşvik etmeyi planlamaktadır. Bu işin takip edilebilmesi için Sivil Havacılık Sektörel Sosyal Diyalog Komitesi, uygun bir çerçeve olacaktır. 
211.
Son olarak demiryolu sektöründe 2008/47/EC sayılı Direktif, karşılıklı işletilebilir sınır-ötesi hizmetlerde görevli olan gezici işçilerin çalışma koşullarını belirlemektedir. Bu Direktif ayrıca uluslararası taşımacılık için çalışma koşulları, sürüş ve dinlenme süreleri ile ilgili asgari standartları sağlayan bir sosyal diyalog anlaşmasına da dayanmaktadır. Evden uzakta aralıksız dinlenme süresi miktarı ile evden uzakta geçirilen bu dinlenme süresinin telafisi konusu sosyal ortaklar arasında halihazırda müzakere edilse de çalışma süresi kuralları ve yurtiçi demiryolu hizmetleri ile ilgili çalışma koşullarının uyumlulaştırılması ihtiyacının değerlendirilmesine hala ihtiyaç duyulmaktadır.    
212.
Şimdiye kadar kaydedilen gelişmeye rağmen taşımacılık sektöründeki çalışma koşulları ve sosyal standartlar bir bütün olarak hala ekonomide mevcut olanlardan daha az avantajlı görülmektedir. Sosyal diyalog yaklaşımı tüm faydalarına karşın Komisyonun sosyal ortakları ile işbirliği halinde katkıda bulunması gereken zayıf noktalara da sahiptir. Bazı durumlarda kapasite oluşturulması diğer durumlarda ise tarafların daha kuvvetli taahhüdü gerekebilir. Komisyon, kurumsal rolüne göre sosyal diyalog sürecinde çok daha derin bir inceleme yapılmasını desteklemeli ve kolaylaştırmalıdır. Böyle bir değerlendirme sosyal diyaloğun sözleşmeye dayalı kanun yapma ile tamamlanması gereken sınırları da açık bir şekilde belirtecektir. 
213.
Değerlendirme ayrıca bir bütün olarak taşımacılıktaki iş kalitesini artırmaya yönelik fırsatları da tanımlamalıdır. Cinsiyet eşitliği, iş kazalarının önlenmesi, dil ve lojistik eğitimi gibi konularda en iyi uygulamaların modlar arasında paylaşılması olumlu etkiler yaratabilir. Farklı taşımacılık modlarında çalışanlardan istenen beceriler benzer olabilir; bu, özellikle de eğitimin teknolojik ve ekonomik değişikliklerin hızlı temposuna uyum sağlaması gerektiği lojistik alanında geçerlidir. Lojistik alanlarındaki niteliklerin iyileştirilmesi, mod zincirlerinin daha iyi performansı ve mod seçeneklerine ilişkin daha bilgilendirilmiş kararlar ile sonuçlanacaktır. Ayrıca iş hareketliliği ile modlar içerisinde ve arasında kariyer beklentilerini artıracaktır. 
214.
Sosyal ortaklar, eğitimi daha odaklanmış hale getirmek amacıyla beceri ihtiyaçları ve eğitimle ilgili en iyi uygulamalar hakkında bilgi alışverişinde bulunmak için –temiz ve enerji etkinliği olan araçlarla alakalı yeni stratejiden kazanılan tecrübeye dayanarak-  bir Beceriler Konseyinin kurulması ile önemli bir rol oynayabilir. Tüm taşımacılık modlarından gelen uzmanlığın bir arada bulunduğu çok-modlu bir platform, belirli bir alana ayrılması gereken ilave eğitim çabalarını zamanında göstererek beceri yoksunluklarını önlemeye yardımcı olabilir.                              
       
	11. Taşımacılık modlarındaki işlere ve çalışma koşullarına yönelik AB yaklaşımının değerlendirilmesi
· Sosyal diyaloğun iyileştirilmesi ve etkinliğinin kolaylaştırılması amacıyla taşımacılık sektörünün çeşitli bölümlerinde meydana gelen sektörel sosyal diyalog süreçlerinin bir değerlendirmesinin yapılması. 
· Özellikle Avrupa İş Konseyleri aracılığıyla çalışanların sektörlerdeki uluslararası şirketlere katılımının sağlanması.
· Kalite işlerinin oluşturulması, gerekli becerilerin geliştirilmesi ve AB taşımacılık işleticilerinin rekabet edebilirliğinin güçlendirilmesi amacıyla özellikle eğitim, sertifikasyon, çalışma koşulları ve kariyer gelişimi hususlarında tüm taşımacılık modlarındaki iş kalitesinin ele alınması.


1.3.
Güvenli Taşımacılık 

215.
11 Eylül 2001 tarihli terörist saldırıları, taşımacılık güvenliğinin artırılması ihtiyacına yönelik uluslararası bir görüş birliği oluşmasını sağlamıştır. Bu uluslararası çaba ile ilgili forumlar, Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı (ICAO),  Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) ve Dünya Gümrük Örgütü (WCO) olmuştur. 
216.
AB şu anda havacılık ve deniz taşımacılığı güvenliği alanlarında sağlam bir mevzuata sahiptir; bu mevzuat içerisinde önlemler, hem yolcuları hem de yükleri korumak üzere geliştirilmiştir. Karayolu taşımacılığı güvenliğine ilişkin olarak Üye Devletlerin yetkilileri ile düzenli irtibata geçilmesi yoluyla, örneğin acil durum planlaması alanında, en iyi uygulamaların yayılmasına yönelik çaba sarf edilmiştir. 
217.
AB seviyesinde taşımacılık güvenliği iki ana stratejiye dönüşmektedir: müktesebatın doğru uygulanmasını sağlamak amacıyla ulusal yetkili makamlar, havalimanları, limanlar ve liman tesisleri ile gemileri kapsayan politika oluşturma ve düzenleme faaliyetleri ile izleme (denetleme) faaliyetleri. Mevcut denetleme rejimlerinin kapsamının değerlendirilmesi ve gerekirse değiştirilmesine ihtiyaç duyulacaktır. Taşımacılık güvenliğinin finanse edilmesi sorunun sonunda çözülmesi gerekecektir. Bir Üye Devletin terörist saldırısına maruz kalması ya da doğal veya insan kaynaklı bir afetin kurbanı olması durumunda dayanışma ruhu içerisinde Birlik ile Üye Devletlerin ortak hareket etmesini ön gören TFEU Madde 222’nin uygulanmasına dikkat edilmelidir. 
218.
AB içerisinde üst düzey bir güvenliğin sağlanması için ortak bir yaklaşım ile tek bir kurallar dizisinin oluşturulması önemlidir. Havacılıkta bu yaklaşım sadece vatandaşlara üst seviyede güvenlik sağlamakla kalmaz; aynı zamanda AB içerisinde seyahat eden yolcuların, bagajın ve yüklerin “Tek Durak Güvenlik” (One Stop Security) avantajlarından faydalanmasına olanak verir. Bu şu anlama gelmektedir ki prensip olarak AB kalkış havaalanında güvenlik kontrolleri yapıldığında AB transfer noktalarında başka kontrol yapılması gerekmez. Lüzumsuz standartlar ve prosedürler açısından Tek Durak Güvenliğin etkisi, Avrupa güvenlik politikasına ilişkin büyük “katma değerdir”. Aynı şey, Komisyonun müktesebat ile uyumlu olarak yaptığı AB havalimanları ve limanları denetimleri için de söylenebilir. Güvenliğin artırılmasına yönelik önerilerin gizlilik ve kişisel verileri koruması gerekmektedir. 

1.3.1.
Yük güvenliği

Hava yük güvenliği ile ilgili eylem planı
219.
30 Ekim 2010 tarihinde kalkışı Yemen olup Almanya ve İngiltere’deki havalimanlarında ABD’ye giden uçuşlara transfer edilen yük gönderilerinde canlı patlayıcı aletler bulunduğunda Avrupa’daki hava yük güvenliğinin artırılmasına duyulan ihtiyaç belirgin hale gelmiştir
.  Bu olayı takiben üst-düzey bir grup emniyet boşluklarını kapatmak ve ilave emniyet tedbirleri ile ilgili AB ve uluslararası seviyede daha koordineli bir yaklaşım geliştirmek için eylem planı ile birlikte bir rapor taslağı hazırlamıştır. Bu rapor, Aralık 2010’da Konsey tarafından onaylanmıştır. Ayrıca Konsey, eylem planının hızla uygulanması ve 2011 yazı için bir gelişme raporu hazırlanmasını istemiştir. 
220.
Komisyon, özellikle de AB dışında bir ülkeden hareket eden yüklere istinaden mevzuatla ilgili öneriler getirmeyi planlamaktadır. Öneriler, şimdiye kadar AB kapsamında ve uluslararası alanda elde edilen tecrübeleri kullanacak ve AB Yetkili Ekonomik Kullanıcı (AEO) programı ile birlikte gümrük sektörü kapsamında uygulanan yöntemleri dikkate alacaktır. Bu öneriler, risk-temelli bir yaklaşım izleyecek, sevkiyatlarla ilgili ileri bilgi kalitesinin iyileştirilmesini gerektirecek ve üçüncü ülkelerde halihazırda mevcut bulunan emniyet kontrollerinden faydalanmak için söz konusu bu ülkelerin emniyet ve ticaret programlarının karşılıklı olarak tanınması yoluyla tedarik zinciri emniyetini artıracaktır. Herhangi yeni bir yaklaşımın üçüncü ülkelerden AB’ye gitmek üzere hareket eden gönderilere ilişkin riski azaltması ve AB havalimanlarında transfer yükün elleçlenmesi üzerinde en az etkiye sahip olması gerekir.
221.
Üye Devletler ve Komisyon acil olarak yüklerin denetimi ve posta kuralları uyumluluğunu güçlendirmelidir. Komisyon şimdiye kadar Üye Devletlerdeki havalimanlarında 30 adet yük denetimi yapmış ve bu denetimlerin sonucu AB kurallarının uygulanması konusunun iyileştirilmesi gerektiğini göstermiştir. AB denetimlerinin sayısı artırılacak ve Üye Devletler ulusal denetleme programlarını güçlendirmeye yönelik harekete geçecektir. Yük kurallarının gereken şekilde uygulanması etkin personel eğitimine bağlıdır. Hava emniyetinde yer alan personel ile ilgili standartlaştırılmış eğitim paketleri, sağlam ve uyumlu emniyeti garanti altına alır. Üçüncü ülkelerdeki taşımacılık emniyetine dayandırılan kapasite, Avrupa Sivil Havacılık Konferansı (ECAC) dahil olmak üzere destek organları ile birlikte çalıştaylar aracılığıyla AB dış yardım programlarında daha fazla ilgi görmelidir. 
Limanlarda artırılmış yük güvenliği
222.
Çok sayıda ülke, güvenlikle ve özellikle de 11 Eylül olayları ile ilgili artan endişelere cevaben potansiyel tehditlerle başa çıkmak üzere tek taraflı adımlar atmıştır. Örneğin Birleşik Devletler, ihraç amaçlı ABD’ye giden gemi yükleri için %100-tarama gerekliliği getirmiştir; bu uygulama, 1 Temmuz 2012’ye  kadar hayata geçirilecektir. 2008 yılında yapılan geniş kapsamlı bir Etki Değerlendirmesinde Komisyon şunu belirtmiştir, “Avrupa limanlarında ihracat için  %100-tarama yapılırsa bu uygulama büyük ölçüde maliyetli olur, global emniyeti artırma olasılığı taşımaz, AB güvenlik çıkarlarına ayrılan kaynakları tüketir ve AB çapında ve uluslararası alanda ticaret ve taşımacılığı aksatır”
 
223.
AB, buna dayanarak ihracatta konteynerlere ilişkin %100-tarama uygulamasını gerçekleştirmeyi düşünmemektedir. Politikanın odak noktasının, çeşitli güvenlik riskleri ile başa çıkma tedbirlerine ilişkin bir paket geliştirmeye yönelik değiştirilmesini savunmaktadır. Bu tedbirler paketi,  sadece ulusal bir perspektiften değil; aynı zamanda global ve kompleks zorluklar açısından tedarik zinciri güvenliğini ele almalıdır. Bu alternatif paket, yine de tüm ihracatlar ve ithalatların, özel gönderilerle ilgili risklerle orantılı olarak ve çeşitli yöntem ve teknoloji kullanılarak geniş kapsamlı,  etkin ve çok-katmanlı risk yönetimi işlemlerine tabi tutulması prensibine dayanacaktır. Hiçbir gönderi, değerlendirilmeden iletilmeyecektir.
224.
Çok-katmanlı risk yönetimi politikasının ayrılmaz bir parçası olarak AB’nin amacı, öngörülen tedbirlerin etkinliği ve verimliliğini maksimuma çıkarmak için uluslararası işbirliğini güçlendirmektir.
	12. Yük güvenliği
· Hava Yükü Güvenliğinin Artırılmasına Yönelik Eylem Planının uygulanması, Hava Yükü taramasına ilişkin yeni kuralların belirlenmesi ve limanlarda yük güvenliğinin artırılması. 
· Hava yükü için AB çapında tek-durak güvenlik sisteminin tamamlanması. 


1.3.2.
Üst seviyelerde yolcu güvenliği, düşük seviyelerde problem
225.
11 Eylül saldırısından sonra ortak bir Avrupa hava güvenlik politikası geliştirilmiştir. Kurallar,  ortaya çıkan riskler ve tehditleri ele alacak şekilde düzenli olarak güncellenmiştir. 25 Aralık 2009 tarihinde Amsterdam’dan Detroit’e giden Kuzeybatı Havayollarının 253 numaralı uçuşunda saklanan patlayıcılar ile teşebbüs edilen terörist saldırısı, hava güvenliğinin sınırlarını tekrar hatırlatmıştır. 
226.
Bu olaylar, havacılık güvenliğinin, giderek gelişen ya da yeni ortaya çıkan tehditlerle karşı karşıya olduğu gerçeğinin altını çizmektedir. Bu tehditlere, havalimanlarında uygulanan geleneksel güvenlik yöntemleriyle yeterli ve etkin şekilde karşılık verilemeyebilir. AB havacılık güvenliği mevzuatı, güncel güvenlik tedbirlerinin uygulanması amacıyla kontrol yöntemleri ve ekipman standartlarının sürekli olarak geliştirilmesini gerektirmektedir. AB Üye Devletleri yenilikçi ekipman ve yöntemleri denemeye davet edilmektedir. Örneğin; bazı Üye Devletler kendi havalimanlarında güvenlik tarayıcılarını denemeye ve kullanmaya başlamıştır; bu güvenlik tarayıcıları, kıyafet altında ya da ten üzerinde taşınan bıçak ya da patlayıcılar gibi yasak objeleri tanımlayabilen yeni bir teknolojidir. 

227.
Komisyonun 2011 yılında havalimanlarının belli koşullar altında düzenli bir tarama yöntemi olarak güvenlik tarayıcılarını
 kullanmasına yönelik bir öneride bulunması beklenmektedir. Herhangi bir yasal öneriye eşlik edecek olan Komisyonun iç değerlendirmesi, genel AB standartlarının belirlenmesi ve uygulanması, temel tespit performansının talep edilmesi ve Avrupa temel hakları ve sağlık hükümleri ile uyumluluğun sağlanması ihtiyacını gerekçelendirmelidir. 
228.
Genel AB standartları, havacılık sektörü için temel oluşturan prensipleri içermektedir. Standartlar, AB kapsamında “Tek-Durak Güvenlik” girişimine olanak sağlamaktadır; bu girişimde AB kalkış havalimanında güvenlik kontrolleri yapıldığında AB transfer noktalarında yolcu, bagaj ve yükle ilgili başka bir kontrol yapılması gerekmemektedir. Nisan 2011 itibariyle Tek Durak Güvenlik düzenlemesi prensipte Birleşik Devletlerdeki havalimanlarından hareket eden yolcuları kapsayacak şekilde genişletilmiş; böylece yolculara yönelik kolaylık ve emniyetle ilgili daha geniş bir alan yaratma potansiyeli oluşmuştur.  
229.
Halihazırda mevcut olan güvenlik tarayıcılarının güvenlik kontrollerinin kalitesi ve verimliliğini artıma potansiyeli bulunmaktadır; ancak yine de daha yenilikçi teknolojiler, yapım aşamasındadır. Komisyon genel olarak yolcuların ve bagajlarının kontrolüne ilişkin daha akıllı yollar arasa da patlayıcı tespit sistemleri ya da akıllı çipler dahil olmak üzere likitler, kişiler ve bagajlara yönelik modern tarayıcılar gibi daha verimli ve etkin teknolojilerin geliştirilmesi üzerinde de çalışmaktadır. Bu tarz teknolojiler, en az problem ile çok sayıda yolcunun kontrol edilmesine olanak sağlayan güvenlik koridorları gibi “Geleceğin Kontrol Noktasının” oluşturulmasına zemin teşkil etmelidir. Süreç içerisinde yer alan tüm noktalarda güvenliğin artırabilmesi için yeni kontrol yöntemlerinin araştırılması önem arz etmektedir.
	13. En az problem ile yüksek seviyelerde yolcu güvenliği

Temel haklara tamamen saygı göstererek geliştirilmiş tarama yöntemlerinin teşvik edilmesi; bu yöntemlerin, en az problem ve rahatsızlık ile çok sayıda yolcunun kontrol edilmesine olanak sağlayan güvenlik koridorları gibi “Geleceğin Kontrol Noktasının” oluşturulmasına zemin teşkil etmelidir. Bu yöntemler ayrıca önemli mübadele noktaları gibi diğer hassas alanlarda da güvenliğin tedarik edilmesini desteklemelidir.   
· Finansman yoluyla da daha verimli ve mahremiyet-dostu teknolojilerin (tarayıcılar, yeni patlayıcı detektörleri, akıllı çipler vb.) ve ayrıca mevcut teknolojilerdeki çözümlerin geliştirilmesinin teşvik edilmesi.   

· Tespit ekipmanlarına ilişkin genel tespit performansı standartları ve sertifikasyon prosedürlerinin tanımlanması. 


1.3.3.
Kara taşımacılığı güvenliği
230.
Kara taşımacılığı güvenliği, merkezi olmayan niteliğinden dolayı hava ve deniz taşımacılığı güvenliğinden farklı olarak ele alınmıştır. Kara yolu taşımacılığında ayrıca AB hareketine ilişkin mevcut bir yasal temel ve güvenlik konusu ele almaya yönelik yasal açıdan yetkili bir uluslararası kuruluş (IMO ya da ICAO gibi) bulunmamaktadır.
231.
Kara taşımacılığı, özellikle de kentsel ulaşım, son on yılda giderek artan bir şekilde terörizm ve organize suçların hedefi haline gelmiştir. Bu durum, başta kentsel ve banliyö demiryolu (Mart 2004’te Madrid’deki bombalama, Temmuz 2005’te Londra’daki bombalama olayları) ve uzun mesafeli demiryolunu (Temmuz 2006’da Almanya’daki bölgesel trene yapılan başarısız saldırı) ilgilendirmektedir. Terörist saldırılarından ötürü insan hayatları ve yük taşımacılığını hedefleyen organize suçlardan ötürü ekonomik terimler açısından maliyet oldukça yüksektir. 

232.
Kentsel taşımacılık güvenliği açısından AB yeterliliği sınırlı olsa da kentsel bağlamda kişi güvenliği, toplu taşımacılığın cazibesini artırılmasında temel faktördür. Kara taşımacılığı güvenliğine ilişkin politika oluşturulması, kara taşımacılığının her sektörünün politik zorunlulukları, yasal temelleri ve özgün özeliklerini yansıtmalıdır. Güvenlik, taşımacılık akışı ve ticarete bir engel teşkil etmemeli ve pazarların açılmasını daha fazla desteklemelidir. 

233.
Kara taşımacılığı güvenliğinin tüm yönlerinin daha iyi ele alınması ihtiyacı doğrultusunda, Komisyonun Kentsel Taşımacılık Güvenliğinde Ulusal Odak Noktaları ile çalışması, yüksek hızlı demiryolu ile birlikte yerel ve bölgesel demiryoluna genişletilmelidir. Havacılık ve deniz taşımacılığı güvenliği alanlarında önceki deneyimler de dikkate alınarak paydaşlarla görüş alışverişinde bulunmaya yönelik bir forum olarak kara taşımacılığı güvenliğine ilişkin daimi bir uzman grubunun oluşturulması öngörülmektedir.
234.
Güvenliğe yönelik mevcut  “mod” yaklaşımının eksikliği, çok-modlu taşıma merkezlerinin giderek artan zayıflığını yeterli ölçüde dikkate almamasıdır. Dolayısıyla bu tesisler için güvenlik standartlarının belirlenmesine de önem verilmelidir.
235.
Üye Devletlerle yakın işbirliği içerisinde olan Avrupa Komisyonu, AB Kimyasal, Biyolojik, Radyoaktif ve Nükleer (CBRN) Eylem Planı
 geliştirmiştir. Bu Eylem Planı, terörizm hareketleri dahil olmak üzere arızi, doğal ya da kasti CBRN olaylarından kaynaklanan tehdit ve hasarı azaltabilmek için tüm-tehlikelere yönelik bir yaklaşım sunmaktadır. İç Güvenlik Stratejisinde
 ortaya konulan yeni entegre yaklaşım göz önünde tutulduğunda 2011’deki gelecek Taşımacılık Güvenliği Bildirisi, başta önemli taşımacılık merkezleri ve toplu taşımacılık olmak üzere taşımacılıktaki güvenlik seviyesinin nasıl en iyi şekilde artırabileceğine dair daha fazla fikir geliştirecektir. 
	14. Kara taşımacılığı güvenliği

· İlk olarak kara taşımacılığı güvenliği ile ilgili daimi bir uzman grubu oluşturarak ve AB hareketinin katma değer kattığı daha fazla tedbir sunarak kara taşımacılığı güvenliği hususunda Üye Devletlerle birlikte çalışılması. Kentsel güvenlik konularına özellikle önem verilecektir.   


1.3.4.
“Baştan sona” güvenlik

236.
Avrupa Birliğinde yük güvenliğini korumaya yönelik çok sayıda araç mevcut olmasına rağmen bütünüyle Avrupa kara taşımacılığı tedarik zinciri için halihazırda hiçbir kural bulunmamaktadır. Prensipte, her bir yük nakliyesinin tüm lojistik zinciri boyunca takip edilmesi ve taranması düşünülebilir; ancak böyle bir yaklaşım, güvenlikle alakalı maliyetleri sürdürülemeyecek seviyelerde artırabilir ve buna rağmen verimsiz sonuçlanabilir. Komisyon, belirli güvenirlilik kriterlerine uyumluluk seviyesine dayanarak ekonomik aktörlerin tanıtılmasına yönelik daha az maliyetli ve potansiyel olarak daha etkin bir çözüm yolunu desteklemektedir. 
237.
Komisyon, kullanılan taşımacılık türünden bağımsız olarak bütün taşımacılık tedarik zinciri içerisinde yer alan kullanıcılara yönelik uyumu sağlanmış bir Ortak Risk Değerlendirmesi dahil olmak üzere “baştan sona”  bir güvenlik yönetim sistemi geliştirmek için Yetkili Ekonomik Kullanıcılar (AEO) ve “tanınmış göndericilerle” elde ilen tecrübeleri temel almayı önermektedir. Uyumlu operatörlere verilen “baştan sona” güvenlik sertifikaları, tedarik zincirinin herhangi aşamasında işletimlerle ilgili güvenlik kolaylıklarından yararlanma hakkı verecektir. Yeni sertifika, çabaların iki katına çıkmasını engellemek ve resmi formaliteleri azaltmak için güvenli denizcilik ve hava taşımacılığına yönelik mevcut sistemlere eşit şekilde entegre edilebilir. 
238.
Bu girişim, tüm Avrupa yük taşımacılığına yönelik olası terörist saldırılarına karşı daha fazla koruma sağlamak için yüklerin serbest akışını engellemeden tedarik zinciri güvenliğini artırmayı hedeflemektedir. Sistem, riskin ortadan kaldırılmasına değil; risk yönetimine dayanacaktır. Bu yüzden tedarik zincirini önemli bir terörist saldırısı ya da güvenlikle ilgili başka bir bozukluk sonrası eski haline getirmeye yönelik prosedürler, Avrupa ve Ulusal Hareketlilik Süreklilik Planlarına
 entegre edilecektir. 
239.
Son olarak, ortak çabaların büyük sinerjiler (uluslararası terörizm ile ilgili bilgi alışverişi gibi) oluşturabildiği ve ulusal yeterliliklerin açıkça tanımlanmadığı (örneğin; uluslararası sularda seyrüsefer) taşımacılık güvenliğinin tüm alanlarında uluslararası işbirliği daha da güçlendirilmelidir.  
	15. “Baştan sona” güvenlik

· Serbest ticaret akışını engellemeden tedarik zinciri boyunca güvelik seviyesinin artırılması. “Baştan sona” güvenlik sertifikaları, mevcut programlar dikkate alınarak değerlendirilmelidir.

· Tüm taşımacılık türlerini kapsayan Ortak Güvenlik Değerlendirmesi.

·  Hareketlilik süreklilik planlarının hazırlanmasında terörizm ve suç saldırılarının potansiyel etkilerinin entegre edilmesi (Girişim 23). 
· Terörizm ve korsanlık gibi diğer suç faaliyetlerine karşı mücadelede uluslararası işbirliğinin takip edilmesi. Dış boyut (Girişim 40) oldukça önemlidir. 


1.4.
Taşımacılık emniyetine yönelik adım atılması: binlerce hayatın kurtarılması

 1.4.1.
 Karayolu güvenliğinde “sıfır soruna” doğru

240.
Karayolu güvenliği, Avrupa çapında önemli bir toplumsal konu ve vatandaş ve hükümetler için büyük bir sorundur. 2010 yılına kadar karayolu emniyeti ile ilgili üçüncü Avrupa eylem planı çerçevesinde önemli gelişmeler kaydedilmesine rağmen “sıfır soruna” ulaşmak için hala yapılması gereken çok şey bulunmaktadır. 
241.
Komisyon, bu kararlı hedefe bir katkı olarak ve 2011-2020 karayolu emniyeti ile ilgili yeni politika yönelimlerinde
 belirtildiği şekilde 2010 yılında ulaşılan sonuçlardan başlamak üzere Avrupa Birliğindeki karayolu ölümlerinin sayısını 2020 yılına kadar yarıya indirmeyi planlamaktadır. 

242.
Bu hedefe ulaşılması, karayolu yaralanmaları ile ilk yardımı ve özel karayolu kullanıcısı kategorilerine yönelik faaliyetlerle ilgili bir stratejinin tanımlanması ve aynı zamanda yeni toplumsal zorlukların ele alınmasını gerektirecektir. 
243.
Karayolu emniyeti politikaları, önümüzdeki on yıl içerisinde nüfusun yaşlanması, kentsel trafik sıkışıklığı, artan tehlikeli davranışlar (uyuşturucu, ilaçlar, araba sürerken cep telefonlarının kullanılması vb.) ve karayolu altyapısının bakımına ayrılan kamu kaynaklarındaki olası düşüş gibi zorluklar ve sorunlara uyum sağlamak zorunda kalacaktır. Uygulamaya koyma, ölü ve yaralı sayılarının büyük oranda azaltılması için koşulların sağlanmasında önemli bir faktördür. Karayolu emniyeti suçlarına ilişkin bilgilerin uluslararası olarak paylaşılması, sorunun Avrupa seviyesinde daha iyi ele alınabilmesinde ilk teşebbüstür. Bu konuya ilişkin bir teklif
, Avrupa Parlamentosu ve Konseyinde halihazırda incelenmektedir. Teklif edilen Direktif uygulanabilir olduğunda elde edilen deneyimlere dayanarak başka adımlar atılması öngörülebilir. 
Karayolu güvenliği teknolojisi

244.
Teknolojinin, karayolu taşımacılığı güvenlik kaydının iyileştirilmesine büyük katkı sağlaması beklenmektedir. Olayları tespit edebilen, trafik denetimini destekleyen ve karayolu kullanıcılarına gerçek zamanlı bilgiler sağlayan Akıllı Taşımacılık Sistemlerinin daha fazla kullanılması, trafik güvenliğini büyük ölçüde artıracaktır. Yakın gelecekte hem karayolu altyapısı hem de diğer karayolu kullanıcıları ile iletişim kurulmasına olanak sağlayan işbirlikçi sistemler de karayolu güvenliğine katkı sağlayacaktır. İleri araç-içi sürücü yardım sistemleri ve emniyeti ile güvenlikle alakalı ITS sistemlerinin
 kullanımını hızlandırmak önemlidir.
245.
Şerit değiştirme uyarısı, çarpışma-önleme uyarısı ya da yaya algılama sistemleri gibi ileri sürücü yardım sistemlerinin mevcut ticari ve/veya özel araçlara uyarlanarak daha yaygın şekilde uygulanması olasılığı da değerlendirilmelidir. Bu tarz güvenliği artıran uygulamaların daha hızlı bir şekilde kullanılması ve pazar tarafından geniş kapsamlı olarak kabul edilmesi, bu uygulamaların tüm potansiyellerinin ortaya çıkabilmesi açısından gereklidir. 
246.
ITS teknolojisi özellikle de araçlara yerleştirilen pan-Avrupa imdat çağrısı hizmeti, e-Çağrının benimsenmesi yoluyla kesinlikle kurtarma faaliyetlerinin etkinliği ve hızını artırmaya yönelik katkı sağlamalıdır. Geçerli hız sınırları ile ilgili gerçek zamanlı bilgi sağlayan araç-içi sistemler gibi teknolojik gelişmeler, hız uygulamasının iyileştirilmesine katkıda bulunabilir. Karayollarında hafif ticari araçların sayısı giderek arttığından ve dolayısıyla bu araçların kazaya karışma riski de yükseldiğinden Komisyon tarafından belirlenen hatlar üzerinde bu araçlara hız sınırlayıcıların yerleştirilmesi hususu da incelenmelidir. 

247.
Araçlar, pazara konulduktan sonra kullanım ömürleri boyunca güvenlik standartlarını sağlamaya devam etmelidir. Yol elverişliliği testine dair mevcut sistemin
 elektronik güvenlik cihazları ve gelecekteki araçların yeni tahrik sistemleri ile ilgili kontrolleri kapsayacak şekilde geliştirilmesi gerekmektedir. Bu, ayrıca test merkezleri ve diğer ilgili taraflarca bu tarz testlerin yapılması için gereken bilgilere erişimi kolaylaştırmak amacıyla bir Avrupa elektronik platformunun oluşturulmasını da gerektirecektir. Bununla birlikte araçları düzenli olarak test etme zorunluluğunun güçlendirilmiş iki tekerlileri de kapsaması gerekmektedir; böylece bu tür araçların karıştığı kazaların sayısını azaltmaya yönelik bir adım atılmış olacaktır. 
Karayolu yaralanmalarına ilişkin geniş kapsamlı bir strateji

248.
Karayolu güvenliği stratejileri geleneksel olarak karayolundaki ölüm olaylarını azaltmaya odaklanmaktadır. Ancak, karayolu yaralanmaları çoğunlukla göz ardı edilmiş ve bu yüzden önemli bir sağlık problemi haline gelmiştir. 2009 yılında Avrupa Birliği karayollarında yaklaşık 1,500,000 kişi yaralanmış; topluma büyük ekonomik ve kişisel maliyetler yaratmıştır. 
249.
Acil durum ve kaza sonrası bakım hizmetlerinin iyileştirilmesi ile yaralanmaların sayısını ve şiddetini azaltmak, önümüzdeki on yıl için AB kapsamında öncelikli faaliyetlerden biri olacaktır. Bu yüzden Komisyon, tüm ilgili oyuncuların yardımı ile birlikte karayolu yaralanmaları ve ilk yardımı hakkında geniş kapsamlı bir faaliyet stratejisinin unsurlarını oluşturacaktır. Komisyon ilk olarak verilerin toplanmasını iyileştirmek, uyumlulaştırmak ve  önleme ve müdahale etme yollarını geliştirmeye yönelik bir eylem planı belirlemek için sosyo-ekonomik etkileri dahil olmak üzere yaralanmalarla ilgili tanım ve kavramlara (özellikle büyük ve küçük yaralanmaların tanımları)  ilişkin ortak bir anlayış bulmaya çalışacaktır. Bu temelde iyi uygulamaların paylaşılması, müdahale ilkelerinin belirlenmesi ve Üye Devletler arasında karma kurtarma birimlerinin oluşturulması gibi özel faaliyetler tanımlanabilir ve ölçülebilir yaralanmaları azaltmaya yönelik bir hedef konulabilir.
Eğitim ve öğretim

250.
Sürücü eğitimine ilişkin mevcut yaklaşım, oldukça parçalı ve özelleştirilmiştir. Komisyon, daha geniş bir yaklaşımın teşvik edilmesini önermekte ve eğitim ve öğretimi, hayat boyu süren “eğitsel bir süreç” olarak görmektedir. Komisyon ayrıca eğitim ve öğretimi, tüm karayolu kullanıcılarını kapsayacak şekilde genişletmeyi ve her yaş grubuna adapte edilen trafik eğitimi ve öğretimi tekliflerini desteklemeyi planlamaktadır. 
251.
Ehliyet sınavı, adayın Karayolları Trafiği Kanununa ilişkin bilgisini ya da manevra yapabilme kabiliyetini denetlemekle sınırlı olmamalıdır. Komisyon, güçlendirilmiş iki tekerleklilerin güvenliğini artırmak ve kazaların sonuçlarını azaltmak için kişisel koruyucu ekipmanlar, hava yastıkları, e-Çağrı ve ileri fren sistemlerini kullanma ihtiyacı ve avantajlarına yönelik sürücü eğitimlerini teşvik edecek ve uygun kurcalama-önleyici tedbirler öngörecektir. 
252.
Buna ilaveten, Üçüncü Sürücü Ehliyeti Direktifinin
 hükümleri tamamen uygulanabilir olduğunda Komisyon, eğiticilerle ilgili asgari standartları kapsayacak şekilde sürücü eğitimine ilişkin ilkeleri Üye Devletlerle işbirliği halinde belirleyecektir. 
Korunmasız kullanıcılar

253.
2008’deki tüm karayolu ölümlerinin %45’ini korunmasız kullanıcılar oluşturmuştur. Bisikletçiler ve yayaların güvenliği, temel olarak yerel otoritelerin birçok faaliyette bulunma yetkisine sahip olduğu kentsel yönetimle ilgilidir. Ancak yapılacakların çoğu, Komisyonun Kentsel Hareketlilik Eylem Planının uygulanması kapsamında ortak eylemlere dayalıdır. Yaşlı kişiler için araba sürmeye uygunluğun sağlanması, uygun altyapı tasarımı ve sinyalizasyonun kurulması ve yeterli pasif güvelik cihazlarını sağlanması gibi çeşitli tedbirler öngörülecektir. Komisyon, motosikletçilerin güvenliğini yükseltmek için güçlendirilmiş iki tekerleklilerin güvenliğini artırmayı ve kaza sonuçlarını azaltmayı hedefleyen araştırma ve teknik gelişmeleri destekleyecektir. Karayolu altyapısını güçlendirilmiş iki tekerleklilere adapte etmeye yönelik devam eden çabalar (örneğin; daha güvenli oto korkuluklar) da sürdürülecektir. 
	16.       Karayolu güvenliğinde “sıfır soruna” doğru

· Sürücü yardım sistemleri, (akıllı) hız sınırlayıcılar, emniyet kemeri hatırlatıcılar, e-arama, ortak sistemler ve araç-altyapı arayüzleri ile alternatif tahrik sistemleri dahil olmak üzere geliştirilmiş karayolu elverişlilik testlerine uyum sağlanması ve bunların uygulanması.

· Yaralanma olaylarını azaltmaya yönelik bir hedef benimseyerek yaralanmalar ve ölümcül olayların ortak tanımları ve standart sınıflandırmaları dahil olmak üzere karayolu yaralanmaları ve acil durum hizmetleri ile ilgili geniş kapsamlı bir eylem stratejisinin oluşturulması.

·  Tüm kullanıcıların eğitim ve öğretimine odaklanılması; güvenlik ekipmanları (emniyet kemeri, koruyucu kıyafetler, sabotaj koruma) kullanımının teşvik edilmesi. 
· Daha güvenli altyapı ve araç teknolojileri kullanımı ile yayalar, bisikletçiler ve motosikletçiler gibi korunmasız kullanıcılara özel bir dikkat gösterilmesi.  


1.4.2.
Sivil havacılık güvenliğine ilişkin Avrupa stratejisi

254.
AB’nin havacılık güvenliği ile ilgili yüksek bir standardı bulunsa da burası yine de dünyanın en güvenli bölgesi değildir. Üye Devletlerin güvenlik performansları da değişiklik göstermektedir. Havacılık sektörünün giderek karmaşık hale gelmesi ve hava trafiği hacminin artmasından ötürü AB’nin güvenlik rekorunu koruması ve daha da geliştirmesi için sürekli tetikte olması gerekecektir. Bunu sağlamak için AB’nin kazaları önlemek için önceden harekete geçen proaktif ve kanıta dayalı bir güvenlik yönetim sistemine geçmesi gerekmektedir. 

255.
Böyle bir sistem, mutlaka performans bazlı kurallar ve yönetim ile tamamlanan kuralcı esaslara dayalı olmalıdır. Tehlikelerin belirlenebilmesi, risklerin ölçülmesi ve azaltılabilmesi için sürekli bilgi toplanmasını gerektirmektedir. Bu amaçla güvenlik ile ilgili bilgiler standart şekilde tam olmalı, güvenlik ile ilgili gerçeklerin çıkarılması için analiz edilmeli ve karar vericiler için kolayca erişilebilir olmalıdır. Şu an durum, böyle değildir ve AB havacılık güvenlik stratejisi, böyle bir sistemi oluşturmaya yönelik araçları devreye sokmalıdır. 

256.
AB çapındaki stratejinin tüm havacılık bölgelerinde uyumlu bir şekilde uygulanması için sistem yaklaşımı büyük önem arz etmektedir. AB, havacılık faaliyetiyle ilgili tüm konuları kapsayan bir Güvenlik Yönetim Sistemi kurmuş olarak çeşitli bölgeler için performans hedefleri geliştirmek zorunda kalacaktır. Buna ilaveten bir bütün olarak tüm Birlik ve Üye Devletler için ortak öncelikler ve hedefler tanımlanmalı ve düzenli olarak revize edilmelidir. Avrupa Hava Güvenliği Ajansının (EASA) merkezi rolünün geliştirilmesi gerekecektir.

257.
Tek Avrupa Hava Sahasının (Single European Sky- SESAR) teknoloji kolunun uygulanması Avrupa’daki hava trafiğinde güvenlik seviyesinin artırılmasına yardımcı olacaktır. Yeterli Avrupa mevzuatının bu yenilikçi teknolojinin zamanında, koordineli ve etkin bir şekilde uygulanmasını desteklemesi ve dünyanın başka yerlerinde geliştirilen standartlar özellikle de Birleşik Devletlerdeki NextGen (Yeni Nesil Hava Ulaşım Sistemi) ile uyumluluğun sağlanması önem arz etmektedir. 

258.
AB’deki sağlam bir havacılık güvenlik sisteminin Üçüncü ülkeler için hem AB’ye gidip gelen operatörler hem de havacılık endüstrisi ile ilgili olarak doğrudan etkileri vardır. Dolayısıyla eşdeğer güvenlik seviyeleri durumunda karşılıklı tanıma, düzenleyici uyumluluğu sağlamak ve desteğe ihtiyaç duyan ülkelere teknik yardım sağlamak için üçüncü ülkelerle özellikle de Birleşik Devletler ile işbirliği yapmak gerekecektir. 

259.
AB, uluslararası havacılık topluluğu tarafından belirlenen güvenlik hedeflerine ulaşabilmek için Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı (ICAO) ile yakın çalışmak zorunda kalacaktır. Bu bağlamda Eylül 2010’da Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği (IATA), Uluslararası Sivil Havacılık Teşkilatı (ICAO) ve Birleşik Devletler Taşımacılık Departmanı (DOT) tarafından imzalanan Global Güvenlik ile ilgili Bilgi Alışverişine ilişkin Mutabakat Zaptı (Memorandum of Understanding on a Global Safety Information Exchange), havacılık güvenliğinin artırılması ve güvenlik bilgisinin daha yüksek şeffaflığına katkıda bulunacak geniş kapsamlı bir global bilgi alışverişi sistemine zemin hazırlamaktadır. Ayrıca ICAO’nun dünyadaki havacılık güvenliğini denetlemeye yönelik yeni bir metodoloji olarak Sürekli İzleme Yaklaşımına (CMA) geçmesi, ICAO ve Üye Devletlerin kaynaklarını en çok ihtiyaç duyulan yerlere yoğunlaştırırken güvenlik risklerinin daha iyi belirlenmesi ve azaltılması için önemli fırsatlar sunmaktadır. 

	17.       Sivil havacılık güvenliği ile ilgili Avrupa Stratejisi

Avrupa havacılık güvenliği yüksektir; ancak dünyada en iyisi değildir. Amacımız, havacılık için dünyadaki en güvenli bölge olmak olmalıdır. Bunu gerçekleştirebilmek için aşağıdaki hususları kapsayan ve Avrupa Hava Güvenliği Ajansının (EASA) işlerine dayalı geniş kapsamlı bir Avrupa havacılık güvenlik stratejisi geliştirmeliyiz:

· Sivil havacılıktaki olay raporlamasına ilişkin mevzuatı gözden geçirerek verilerin toplanması, kalitesi, paylaşılması ve analizinin geliştirilmesi.

·  Düzenleyici güvenlik çerçevesinin yeni teknolojilerin (SESAR) geliştirilmesine adapte edilmesi. 

· Tüm havacılık bölgelerinde AB havacılık güvenlik stratejisinin uyumlu olarak uygulanmasının sağlanması.

· Özellikle Global Güvenlik ile ilgili Bilgi Alışverişi girişimi çerçevesinde ICAO ve diğer uluslararası havacılık partnerleriyle güvenlik bilgilerinin alışverişi ve bu bilgilerin şeffaflığının teşvik edilmesi; AB dışındaki ülkelerle özellikle de Birleşik Devletlerle düzenleyici uyumluluk, karşılıklı tanıma ve teknik yardım ile ilgili güvenlik konularında işbirliği yapılması.

· Riskleri belirlemek ve güvenlik seviyelerini sürekli artırmak için AB seviyesinde güvenlik performansı hedefleri ve tedbirlerini kapsayan bir Güvenlik Yönetim Sistemi geliştirilmesi


1.4.3.
Daha güvenli deniz taşımacılığı

260.
Denizcilik güvenliği ve çevrenin korunması alanındaki AB eylemleri, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından belirlendiği şekilde uluslararası çerçeveyi tamamlamaktadır. IMO kurallarının AB yasal sistemine aktarılması, bu kuralların tüm Avrupa Birliğinde uygulanmasını sağlamaktadır. Buna ilaveten AB, bu kuralların uluslararası seviyede benimsenmesini başlatarak ve bu hususta doğrudan katkıda bulunarak uluslararası standartların geliştirilmesinde önemli bir rol oynamaktadır. 
Yolcu Gemilerinin Güvenliği  

261.
27 Üye Devletten 22’sinin denize kıyısı olan ülke ve 4’ünün de ada devleti olduğu AB’de deniz yoluyla hareketlilik ve keyfi faaliyetler giderek artmaktadır. AB’de her yıl 200 milyondan fazla yolcu gemiye binmektedir. AB sularında yolcu gemilerinin dahil olduğu büyük kazaların vuku bulması şükür ki çok nadirdir; ancak meydana gelmesi durumunda korkunç bir trajedi ortaya çıkabilir (Herald of Free Enterprise Ro-Ro gemisi kazası, Estonya). Yolcu gemilerinin güvenliğine ilişkin proaktif bir yaklaşımın benimsenmesi önem arz etmektedir. 

262.
Bu hususlar dikkate alınarak karmaşık AB düzenleyici çerçevenin -ilgili IMO kuralları göz önünde bulundurularak- sadeleştirilmesi ve netleştirilmesi Üye Devlet otoritelerinin işini kolaylaştıracaktır. Uluslararası seviyedeki teknik yeniliklerin ve gelişmelerin de dikkate alınması gerekmektedir. Güvenlik kurallarının diğerlerinin yanı sıra yolcu gemilerinin artık sadece çelikten değil; Cam Takviyeli Plastik (GRP) gibi diğer malzemelerden de yapıldığını yansıtması gerekmektedir. Neticede dünyadaki Ro-Ro yolcu filosunun %70’inden fazlasının   AB sularında işletim yaptığı gerçeği ve yolcu gemilerinin giderek artan büyüklüğü ve kapasitesi dikkate alındığında bu gemilerin güvenliğinin sağlanmasına önem verilmelidir. Komisyon, bu risklerle baş edebilmek için yolcu gemilerinin güvenliğine ilişkin mevzuatın modernizasyonu hususunda Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı (EMSA) ile yakın işbirliği halinde çalışacaktır. 
            SafeSeaNet sisteminin (AB Gemi Trafiği İzleme ve Bilgi Sistemi) geliştirilmesi ve AB’de sahil güvenlik ile ilgili görevlerin paylaşımı 

263.
Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı (EMSA), gemilerin ve tehlikeli maddeler ile ilgili verilerin gözetimine ilişkin Avrupa denizcilik bilgi sisteminin merkezi aracı olan SafeSeaNet sistemini yönetme görevini üstlenmiştir. Özellikle uydu bazlı bilgi, Nehir Bilgi Hizmetleri (RIS) ile uyum sağlama, e-denizcilik girişimi ve diğer mod sistemlerine açıklık ile SafeSeaNet sisteminin özelliklerinin geliştirmesine yönelik işler yapılacaktır. Hedef, SafeSeaNet sistemini denizcilik emniyeti ve güvenliği ile deniz ortamının gemi-kaynaklı kirlilikten korunmasını destekleyen tüm ilgili denizcilik araçları için merkezi bir sistem haline getirmektir. Dolayısıyla bu, AB denizcilik bölgesinin gözetimi için ortak bir bilgi paylaşım ortamının kurulmasına önemli bir katkı sağlayacaktır
. 

264.
Bir Avrupa Sahil Güvenliği fikri, Avrupa kuruluşları arasında halihazırda görüşülmüştür. Belirli Sahil Güvenlik görevleri, Avrupa seviyesindeki koordinasyondan yararlanabilir ya da Avrupa seviyesinde (yani AB LRIT  [uzak mesafe tanımlama ve izleme sistemi] Veri Merkezi) daha etkin bir şekilde yerine getirilebilir. Tamamlama ve orantılılık ilkeleri kapsamında Komisyon birkaç seçeneği inceleyecektir: Üye Devletler arasında yapılandırılmış işbirliği, Üye Devletlerin sahil güvenliklerinin geçici ya da daimi koordinasyonu, belirli görevlerin AB organlarına devri. 
AB deniz taşımacılığı için bir AB sicili ve AB bayrağı

265.
AB denizcilik endüstrisi için eşit şartlar sağlama ve AB vatandaşlarının yararına yüksek seviyede bir güvenliği garanti etme ihtiyacı, AB bayraklarına yönelik tek tip ve yüksek seviyede bir kaliteyi gerektirmektedir. Şu an Liman Devleti Kontrolü Hakkında Paris Mutabakat Zaptı’nın gri ve siyah listesinde hala EU bayrakları bulunmaktadır. 

266.
Bayrak devleti gereklilikleriyle uyumluluğa ilişkin Direktif 2009/21/EC, bu yönde atılan ilk adımı temsil etmektedir. Komisyon, bu Direktifin uygulanmasını sürekli izleyecek ve AB bayraklarının tüm uygulama seviyesini değerlendirecektir.

267.
Ayrıca Asya ve başka yerlerdeki gelişmekte olan ekonomilere ait deniz taşımacılığı sektörlerinin etkileyici bir şekilde büyümesi, Avrupa deniz taşımacılığı sektörünün pozisyonuna meydan okumaktadır. Bu rakiplerin ucuz finansman ve işgücü, büyük tersaneler ve dünyadaki en büyük ve daha hızlı gelişen limanlara sahip olma avantajı bulunmaktadır. Avrupa deniz taşımacılığının rekabet üstünlüğü katı emniyet, güvenlik, çevresel ve sosyal standartlara sahip bir kalite yaklaşımına dayalı olsa da orta ve uzun vadede AB’nin üçüncü ülkeler tarafından sağlanan deniz taşımacılığı hizmetlerine bağlı hale gelme tehlikesi bulunmaktadır.

268.
Bir Avrupa Sicili (bir AB bayrağını ifade eden), Avrupa deniz taşımacılığı hizmetlerinin rekabet üstünlüğünü sürdürecek bir araç olarak hizmet etmek için oluşturulabilir. Bu, AB’ye Üye Devletlerin mevcut sicillerine (bayraklar) meydan okumayacak; bugün Avrupa havacılık endüstrisinde kullanılanlar gibi bir tanınma işareti oluşturacaklardır. Esas itibariyle bu AB işareti, yüksek seviyede kalifiye profesyonellerin çalıştığı emniyetli, güvenli ve çevre dostu gemileri tasdik eden bir kalite etiketini temsil edecektir. Avrupa sicili için nitelikli olan gemilere yönelik ayrıcalıklı bir muamele düşünülebilir. Sicil kapsamında gemiler, diğerlerinin yanı sıra çevresel performans ile ilgili daha düşük liman ücretlerinden,  sigorta maliyetlerinden ya da daha az sıklıkta denetimlerden yararlanabilir. 

269.
Gemiler için uzun vadede bir Avrupa sicili ve bayrağı oluşturma fikri, iç sulardaki filoya da uygulanabilir. Bu yönde bir adım, standart hale getirilmiş “Avrupa Gemi Tanıtım Numarası (ENI)”  ve Avrupa Gemi Veritabanının geliştirilmesi ile halihazırda atılmıştır. 
	18.        Daha güvenli deniz taşımacılığı

· Yolcu gemilerinin güvenliği ile ilgili mevzuatı modernize etmek için Avrupa Deniz Güvenliği Ajansı (EMSA) ile birlikte çalışılması.

· SafeSeaNet sistemini denizcilik emniyeti ve güvenliği ile deniz ortamının gemi-kaynaklı kirlilikten korunmasını desteklemek için gereken tüm ilgili denizcilik araçlarının merkezi bir sistem haline getirilmesi.

· Denizcilik ve iç suyolları taşımacılığı için bir AB sicili ve AB bayrağı oluşturmanın elverişliliğinin değerlendirilmesi. Esas itibariyle bu AB işareti, yüksek seviyede kalifiye profesyonellerin çalıştığı emniyetli, güvenli ve çevre dostu gemileri tasdik eden bir kalite etiketini temsil edecektir.

· Özellikle denizcilik emniyeti, güvenliği ve çevrenin korunmasını sağlamak için AB’deki sahil güvenliklere ilişkin paylaşılan görevlerin elverişliliğinin değerlendirilmesi. 


1.4.4.
Demiryolu güvenliği 

270.
Güvenli, modern ve bütünleşik bir demiryolu şebekesi, AB’nin önemli önceliklerinden biridir. Avrupa Demiryolu Ajansı (ERA) güvenlik ve karşılıklı işlerliği pekiştirerek bu bütünleşik demiryolu alanının oluşturulmasına yardım etmek için kurulmuştur. ERA ayrıca neticede tüm Avrupa’da uygulanacak tek sinyalizasyon standardı olan Avrupa Demiryolu Trafik Yönetim Sisteminin  (ERTMS) geliştirilmesi için sistem otoritesi olarak da hareket etmektedir
. AB’de demiryolu pazarının tedrici açılışının bütün güvenlik seviyesinde olumsuz etkileri olmamıştır. Demiryolları, yolculara ilişkin ciddi bir kaza riskinin minimum seviyede tutulduğu oldukça güvenli bir taşımacılık türü olarak kalmaktadır. 

271.
Demiryolu güvenliğinin geliştirilmesi ve iyileştirilmesi, temel olarak demiryolu kuruluşları ve altyapı yöneticilerini ilgilendiren bir konudur. Sertifikasyon sistemi yoluyla bu iki ana oyuncu, ilgili şebeke üzerinde güvenli işletim için güvenlik ve güvenlik gerekliliklerini yönetmeye yönelik bir sistemi devreye soktuklarını göstermelidir. 

272.
Ancak vagon sahipleri ya da bakım atölyeleri gibi diğer oyuncular da demiryolu işletimlerine katkıda bulunmaktadır. Bu yüzden 2006 yılında demiryolu sektöründe sertifikalı ve sertifikasız oyuncular arasında kurulacak ilişkiler ve zorunlu sertifikasyon sisteminin sertifikasız oyunculara kadar genişletilmesi olanağı üzerine bir tartışma başlatılmıştır. 

273.
Aşamalı olarak sektördeki tüm kuruluşlara ilişkin uyumlaştırılmış güvenlik sertifikasyonunun sağlanması için Komisyon, güvenlik yönetim standartlarının tasarlanması ve uygulanması ile ilgi bir Avrupa standardına bağlı olmanın elverişliliğini de değerlendirecektir. Komisyon, çeken-çekilen araçlar ve altyapıda kullanılan güvenlik açısından kritik komponentlerin üretimi ve bakımına dahil olan kuruluşların sertifikasyonunu geliştirmeyi planlamaktadır.

274.
Son iki yılda Komisyon tarafından birtakım ortak güvenlik hedefleri ve yöntemleri kabul edilmiştir. ERA’nın bu tedbirlerin doğru uygulandığını takip etmesi önemlidir. Ayrıca göstergelerin denetlenmesi ve büyük kazaların sonrasında yapılan araştırmaların sonuçlarının Avrupa seviyesinde ele alınması da önem arz etmektedir. 30 Haziran 2009’da meydana gelen Viareggio (İtalya) kazası, vagon dingillerinin bakımı üzerine yoğunlaşan yük vagonu bakımı ile ilgili bir Çalışma Kolunun oluşturulması dahil olmak üzere halihazırda uygulanan ya da yapım aşamasında olan çeşitli tedbirlerden oluşan bir eylem planının kabulüne yol açmıştır. Bu Çalışma Kolu, somut sonuçlar elde etmiştir; ancak Ulusal Güvenlik Otoritelerinin ciddi kazalar sonrası yeni engeller oluşturan ve demiryoluna ilişkin iç pazarın geliştirilmesini önleyen tedbirler benimsemekten kaçınmasının önemli olduğunu da göstermiştir.

	19.       Demiryolu güvenliği

· Demiryolu taşımacılığı sektöründe altyapı yöneticileri ve demiryolu kuruluşlarına ilişkin mevcut yaklaşımlara dayanarak ve bir Avrupa standardına bağlı olma olasılığını değerlendirerek güvenlik sertifikasyonuna yönelik sektör çapında bir yaklaşım oluşturulması. 

· ERA’nın demiryolu güvenliği alanındaki özellikle de Demiryolu Güvenlik Otoriteleri tarafından alınan ulusal güvenlik önlemleri ve bunların aşamalı olarak uyumlaştırılmasına ilişkin gözetim rolünün artırılması. 

·  Çeken-çekilen araç ve altyapının yapımında kullanılan güvenlik açısından kritik bileşenlerle ilgili sertifikasyon ve bakım sürecinin geliştirilmesi. 


1.4.5.
Tehlikeli maddelerin taşınması    
275.
Tehlikeli maddelerin güvenli bir şekilde taşınmasına ilişkin kurallar, her bir taşımacılık türü için ayrı olarak geliştirilmiştir. Deniz taşımacılığına ilişkin kurallar, Uluslararası Denizcilik Örgütünden (IMO) çıkmaktadır. Demiryolu ile ilgili kurallar ise Uluslararası Demiryolu Taşımacılığı Hükümetlerarası Örgütü (OTIF) tarafından konulmuştur. Karayolu ve yurtiçi seyrüsefer ile ilgili kurallar ise Birleşmiş Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonundan (BM-AEK) kaynaklanmaktadır. Dolayısıyla farklı ulaşım yollarıyla taşınacak bir yük, toplu kurallara tabi olmaktadır ki bu da tek bir taşımacılık türünün kullanılmasına kıyasla karışıklıklara ve ek maliyetlere yol açmaktadır. Bu özellikle konteynerlerin deniz yoluyla  taşınması için uygun değildir (deniz taşımacılığı bu tarz düşük maliyetli ancak yüksek riskli yükler için oldukça uygun olmasına rağmen). Bu yüzden Komisyon, tehlikeli maddelerin taşınmasına ilişkin olarak farklı taşımacılık türleri arasında karşılıklı işlerliği sağlamaya yönelik kuralları düzene koymayı planlamaktadır. 

	20.       Tehlikeli maddelerin taşınması

· Farklı taşımacılık türleri arasında karşılıklı işletilebilirliği sağlamak için tehlikeli maddelerin intermodal taşımasına yönelik kuralların belirlenmesi. 




1.5.  Hizmet kalitesi ve güvenilirlik

276.

Yolcu taşımacılık hizmetlerinin kalitesi, yaşlanan nüfus ve kaynak açısından daha elverişli toplu taşımanın teşvik edilmesine duyulan ihtiyaç yönünden önümüzdeki yıllarda giderek önem kazanacak bir konudur. Cazip sıklıklar, güvenilirlik, intermodal entegrasyon, hizmet kalitesinin temel özellikleridir. Seyahat süreleri ve güzergah alternatiflerine ilişkin bilginin bulunması da aynı derecede önemlidir. Son olarak kalite, yaşlı, engelli ve özel ihtiyaçlara sahip kullanıcılara yüksek standartta hizmet sunabilme becerisini de kapsamaktadır. 
1.5.1. Yolcu haklarının daha iyi uygulanması

277.
Engelli yolcular ile hareketi kısıtlı yolcuların hakları dahil olmak üzere genel yolcu hakları halihazırda havayolu, demiryolu, denizyolu ve iç sularda taşımacılık ile otobüs ve uzun yol otobüs yolcuğu ile ilgili AB müktesebatı tarafından yönetilmektedir. Farklı taşımacılık türleri ve bunların dahil olduğu pazarların ayırıcı özelliklerinden ötürü- şirket büyüklüğü, gelirleri güzergah sayıları, yolculuk uzunluğu ve koşulları ile ilgili farklılıklar- bu hakların kesin içeriği değişiklik göstermektedir; ancak havayolu, demiryolu, denizyolu ve karayolu taşımacılığına ilişkin mevcut dört yönetmelik tarafından garanti altına alınan hak sınıflaması benzerdir: yani bilgi edinme, iade, güzergah değiştirme, yolculuk yapmayı beklerken yardım ve belli koşullarda tazminat hakkı. Komisyon tüm yolcu hakları için uygulanabilir ortak prensiplerle ilgili bir Bildirim sunacaktır.   

278.
Kısa vadede hedef iyi yönlüdür: tek tip ve tutarlı yorumlama ile daha uyumlulaştırılmış ve etkin uygulama yoluyla özellikle de Ulusal Uygulama Organları şebekesi aracılığıyla mevcut yasal çerçevenin AB seviyesinde uygulanmasını önemli ölçüde artırmak; ikincisi ise ikili ve çok taraflı uluslararası anlaşmalara uygun hükümleri dahil ederek yolcularla ilgili dünya çapında bir yaklaşım geliştirmek. 

279.
Komisyon, hem bağlayıcı hem de bağlayıcı olmayan araçlarla tüm taşımacılık türleri için ortak minimum yolcu hakları setini belirleyebilmek amacıyla modlara göre mevcut yolcu hakları mevzuatını inceleyecektir. Komisyon ayrıca havayolu yolcu haklarına ilişkin belirli hükümlerin modernizasyonu ya da netleştirilmesini hedefleyen ve havayolu iflası ve bagajların yanlış elleçlenmesi ile ilgili problemleri de kapsayan yeni mevzuat tedbirlerini benimse ihtiyacını da değerlendirecektir.

280.
Komisyon daha sonra hareketi kısıtlı yolcular için sadece özel haklar yoluyla değil altyapıya daha iyi erişimlerini sağlayarak daha fazla iyileştirme için çalışacaktır. 

281.
Şu an bir yolculuk esnasında iki veya daha fazla taşımacılık türünü kullanan ve tek bir satın alma sözleşmesi kapsamında farklı biletler satın alan yolcu haklarına dair bir Avrupa mevzuatı bulunmamaktadır. Bu seyahatçiler, tehir durumunda (kaçırılan bağlantılardan ötürü) ya da bagajlarının kaybolması (varış noktası, bagajın kaybolduğu güzergahın sonunda olmadığından) durumunda daha yüksek masrafla karşı karşıya kalabilir. Komisyon, entegre bilet kavramını geliştirmek ve teşvik etmek üzerine çalışacaktır; bu yüzden çok modlu yolculuklar için entegre bileti olan yolcu hakları konusunun mevcut ya da gelecekteki mevzuat çerçevelerinden herhangi birine dahil edilmesini önerebilir. 

282.
Komisyon, tüm taşımacılık türleri için yolculuğun aksaması, ücret şeffaflığı, karşılıklı müşteriler ve eşit davranma, hareketi kısıtlı yolculara muamele, bagajların yanlış elleçlenmesi, daha uyumlulaştırılmış uygulama tedbirleri ve yaptırım programlarını kapsayan ve yolcu hakları ile ilgili tüm konuları ele alan tek bir AB yönetmeliğini (bir “AB Kodeksi”) teklif etmeyi planlamaktadır. 
	21.       Yolcu hakları

· Endüstri için eşit şartlar oluşturmak ve vatandaşların korunmasına yönelik bir Avrupa standardı sağlamak amacıyla yolcu hakları ile ilgili AB Kanunun tek tip yorumlaması ve daha uyumlulaştırılmış ve etkin bir uygulamasının geliştirilmesi. 

· Özellikle “bilgi edinme hakkı” olmak üzere tüm taşımacılık türlerinde yolcu haklarına uygulanabilir ortak prensiplerin düzenlenmesi (Temel haklar bildirgesi) ve mevcut hakların netleştirilmesi. Sonraki bir aşamada tüm taşımacılık türleri için yolcu haklarını kapsayan tek bir AB Çerçeve Yönetmeliğinin benimsenmesinin değerlendirilmesi (AB Kodeksi). 

· Yaşlı kişiler, hareketi kısıtlı yolcular ve engelli yolcular için altyapıya daha iyi erişim dahil olmak üzere taşımacılık kalitesinin artırılması. 

· Tek bir satın alma sözleşmesi altında entegre biletli yolcuların çok modlu seyahatlerini ve taşımacılık işleticisinin iflası durumlarını kapsayan tedbirler ile yolcu haklarına ilişkin yerleşik mevzuat çerçevesinin tamamlanması.  

· Yolcu haklarını uluslararası bağlamda ileriye götürmek amacıyla tüm taşımacılık türleri için ikili ve çok taraflı anlaşmalara kalite standartlarının dahil edilmesi yoluyla uluslararası seviyede eşit şartlar oluşturulması.


1.5.2. Kesintisiz çok modlu seyahat ve entegre biletçilik 

283.
Avrupa boyunca hızlı seyahat, tek biletler ya da faturalama sistemleri ve kolayca erişilebilen kapı-kapı bilgilendirme sistemi ile kesintisiz olmalıdır. Buradaki zorluk, kullanıcıya anlamlı gerçek süre ve kişiselleştirilmiş seyahat bilgilendirme hizmetlerini sunabilmek amacıyla verilere erişilmesi, bu verilerin entegre edilmesi ve kullanılmasıdır. Bu özellikle de sınır ötesi ve çok modlu seyahatler için gerekmektedir.

284.
Akıllı Ulaşım Sistemleri (ITS) Eylem Planı
 doğrultusunda ve AB-kapsamında çok modlu seyahat bilgi sistemleri
 yararına ITS Direktifi kapsamında gerekli özelliklerin benimsenmesini takiben olası ticari hizmetleri sunabilen çok modlu seyahat bilgi platformlarının AB-kapsamında sağlanması önem arz etmektedir. Kamu bilgisine erişim, bunu ve diğer katma değerli hizmetleri sağlayabilen özel işleticiler için mümkün olacaktır.

285.
Mobil cihazlarda (akıllı kartlar, cep telefonları vb.) elektronik biletlerin yeni formları yavaş yavaş eski kağıt biletlerin yerini almaktadır. Yeni teknolojilerin sunduğu tüm olanakları kullanabilmek için karşılıklı işler sistemleri devreye sokmak hayati önem taşımaktadır. Hava taşımacılığında olduğu gibi her bir taşımacılık türünün bazen yerel bazen de global kendi çözümleri olduğu için yapılması gereken çok şey vardır. 

286.
Toplu taşımacılık için IFM Projesi
 Avrupa karşılıklı işlerlik ilgili bir yol haritası oluşturmuş ve üç ana ulusal sistemin karşılıklı işlerliğini göstermiştir. Sonraki basamak, Avrupa seviyesinde gereken çerçevenin denenmesi ve kurulmasıdır. Demiryolu sektörü için TAP-TSI’ın (Telematik Yolcu Uygulamalarına İlişkin Karşılıklı İşlerlik Teknik Şartnamesi) biletçilik bileşenin geliştirilmesi ve uygulanması gerekmektedir.

287.
AB’de hava taşımacılığının başarılı liberalizasyonu, tüketicilerin çok sayıda mevcut seyahat seçeneklerinden faydalanabildikleri güçlü bir rekabet ve dinamik bir pazar ortamının yaratılmasını sağlamıştır. Toplulukta hava hizmetlerinin işletimine ilişkin ortak kurallar ile ilgili 1008/2008 sayılı Yönetmelik (EC) ve Bilgisayarlı Rezervasyon Sistemi (CRS) Tüzüğüne ilişkin 80/2009 sayılı Yönetmelik (EC) sırasıyla tüketicilere önerilirken CRS’de seyahat seçeneklerinin gösterilmesi ve hava taşımacılığı hizmetlerine ilişkin ücret bilgilendirmesi ile ilgili hükümleri içermektedir. Bu hükümler, havayolu sektöründe ücret şeffaflığının korunması ve tüketicilere rekabetçi bir ortamda ücretleri karşılaştırma imkanı sunma hedefiyle uyumludur. 

288.
Hava taşımacılığı hizmetlerindeki son ticari gelişmeler, havayolları tarafından artan dağıtım    -CRS/seyahat acentesi kanalının yetkisi dışında kalmaktadır- ve yan hizmetlerin ayrılmasını içermektedir. Bu şu anlama gelmektedir ki normalde biletin toplam fiyatı içersine dahil edilen hizmetler şimdi ayrı ayrı satın alınmalıdır. Bu tarz endüstri uygulamaları, rekabetçi bir hava taşımacılığı sektörünün gelişimine ve daha fazla tüketici tercihinin oluşmasına katkıda bulunabilir; ancak olası suistimallerin engellenmesi için denetlenmesi gerekmektedir. 

	22.        Kesintisiz kapıdan kapıya hareketlilik
· Çok modlu, kesintisiz, kapıdan kapıya seyahat sağlamak için farklı yolcu taşımacılığı türlerinin daha fazla entegrasyonuna ilişkin gerekli tedbirlerin tanımlanması.

· Karşılıklı işletilebilir ve çok modlu planlama, bilgilendirme, online rezervasyon sistemleri ve akıllı bilet ile ilgili akıllı sistemlerin geliştirilmesi ve kullanımının teşvikine yönelik çerçeve koşullarının oluşturulması. Bu, özel hizmet sunucularının seyahat ve gerçek zaman trafik bilgisine erişiminin sağlanmasına yönelik bir mevzuat teklifini içerebilir.   


1.5.3.
Taşımacılık sistemindeki aksaklıkları takiben kesintisiz bir hareketlilik sağlanması 

289.
Nisan 2010’daki kül bulutu krizi ve 2010 yılının sonlarına doğru vuku bulan hava ile alakalı aksaklıklar, AB taşımacılık sisteminin doğal ya da insan kaynaklı afetlerden ötürü ortaya çıkan aksaklıkları tolere ve zapt etme kapasitesinin temel fonksiyonu olan insanların ve eşyaların kesintisiz hareketiliğini sağlayacak kadar yeterli olmadığını göstermiştir. Dolayısıyla bu durum, bu tür aksaklıklar halinde yolcuların ve işlerin hareketliliğini muhafaza edebilmek için Avrupa taşımacılık sisteminde daha büyük bir esneklik yaratılması ihtiyacını öne çıkarmıştır. 

290.
Çıkarılan dersler şunu göstermektedir ki taşımacılık şebekesindeki eksik bağlantılar ve Tek Taşımacılık Sahasının eksikliği gibi daha yapısal nitelikteki engellerin dışında AB taşımacılık sisteminin korunmasızlığı, tüm aktörler arasındaki yetersiz hazır bulunma ve işbirliği seviyesine atfedilebilir ki bu da üç seviyede hissedilmektedir. 

291.
İlk olarak bu aşamada hiçbir Üye Devletin taşımacılık sistemlerinin büyük ölçüde aksaması durumunda yolcuların ve eşyaların hareketliliğini muhafaza etmeye yönelik acil durum mekanizmaları yoktur. Aynı zamanda taşımacılık işleticilerinin mevcut iş süreklilik planları arasında sistematik bir koordinasyon bulunmadığından kriz durumunda yolcu ve eşyaların hareketliliği zorunlu olarak sağlanamamaktadır. Düşük seviyedeki bu hazır bulunma durumu, yolcu ve eşyalar güzergahlarının zamanında ve etkin bir şekilde değiştirilmesinin önünde çok sayıda “işletim” engeli yaratmış (gece ya da hafta sonu yasakları gibi kısıtlamaların rahatlığı olmaksızın)  ve kriz için ayrılmış kaynakların yetersiz kullanımına sebep olmuştur. 

292.
İkinci olarak ise kriz durumlarında temel bir faktör olan bilgi yönetiminin (bilgiye erişim ile ilgili aktörler arasında bilginin paylaşılması ve iletilmesi) yeterli ölçüde etkin olmadığı açıktır. Bunun sonucunda taşımacılık kullanıcıları, pazar işleticileri ve Üye Devletlerin elinde bulunan bilginin kalitesi, düzgün kararlar alınabilmesi için yeterli olmamaktadır.

293.
Üçüncü olarak ise Üye Devletlerin reaksiyonu çoğunlukla tek taraflı ve koordinesiz olmaktadır. Bunun sonucunda Üye Devletler arasındaki dayanışma sınırlı olmuş; mümkün olduğunda da sadece ikili seviyede meydana gelmiştir. Artırılmış işbirliği, toparlanma safhasını büyük ölçüde hızlandırır ve taşımacılık kullanıcılarının daha etkin ve zamanında yeniden güzergahlarının belirlenmesine olanak sağlayabilir.  

294.
Kül bulutu krizinden sonra Avrupa Komisyonu, AB’de doğal ya da insan kaynaklı afetler veya terörist saldırıları ile ani bir taşımacılık krizinin vuku bulması durumunda yolcu ve eşyaların harekete geçirilebilmesine yönelik AB-çapında bir hareketlilik planı geliştirilmesini teklif etmiştir. 

295.
Komisyon, bir kriz durumunda yolcu ve eşyaların hareketliliğini muhafaza etmeyi hedefleyen tedbirlerin arasından Üye Devletler, endüstriyel ve uluslararası ortaklar dahil olmak üzere ilgili farklı aktörlerin hazır bulunma seviyesini artırma, bilgi yönetiminin etkinliğini yükseltme ve kurumsal işbirliğini geliştirmeye yönelik olası yolları araştıracaktır. Eşya taşımacılığı için geri kalan kapasitenin tam olarak kullanımını kolaylaştırmak amacıyla gece uçuşu kısıtlamaları ya da kamyonlar için hafta sonu yasakları gibi işletim kısıtlamalarının geçici olarak kaldırılması da öngörülebilir.
	23.       Hareketlilik süreklilik planları

· Aksaklıklara sebep olan olayların meydana gelmesi durumunda hizmet sürekliliğini sağlamaya yönelik süreklilik planlarının tanımlanması. Planlar, çalışma tesislerinin kullanımında öncelik konusunu, altyapı yöneticileri, işleticiler, ulusal otoriteler ve komşu ülkelerle işbirliğini, özel kuralların geçici olarak kabulünü ve ya hafifletilmesini ele almalıdır. 


2. GELECEĞE YÖNELİK YENİLİK YAPMA: TEKNOLOJİ VE TUTUM

296.
Mevcut taşımacılık modelinin değiştirilmesi ve Bölüm II.3’te sürdürülebilir yakıt ve tahrik sistemlerinin geliştirilmesi ve uygulanması ve taşımacılık ve altyapı kullanımı etkinliğinin artırılması ile ilgili belirtilen hedeflere ulaşılması sadece tek bir teknolojik çözüme dayandırılamaz; daha ziyade yeni teknolojiler kümesi ile takviye edilen yeni bir hareketlilik konseptini gerektirir.

297.
İlgili sosyal, iş ve örgütsel yeniliklerin de geliştirilmesi önemlidir. Aslında gelecekteki zorluklar dikkate alındığında teknolojinin sadece bugünkü aynı faaliyetlerin daha etkin bir şekilde ifa edilmesine yardım etmesi değil; aynı zamanda aynı ihtiyaçlara farklı yollarla karşılık vermesi beklenmektedir. Bu nedenle bu bölüm teknoloji ve tutum ile ilgili konuları bir araya getirmektedir.
2.1.
Avrupa Taşımacılık Araştırma ve Yenilik Politikası
298.
Teknolojik yenilik, şu üç ana faktör üzerinde hareket ederek daha etkin ve sürdürülebilir bir Avrupa taşımacılık sistemine geçişe yardımcı olabilir: yeni motorlar, malzeme ve tasarım ile araçların verimliliği; yeni yakıt ve tahrik sistemleri ile daha temiz enerji kullanımı; bilgilendirme ve iletişim sistemleri ile şebekenin daha iyi kullanılması ve daha güvenli işletimler.  

299.
Şimdiye kadar taşımacılık araştırma ve yenilik politikası, AB taşımacılık sisteminin modern, etkin ve kullanıcı-dostu bir sistem haline gelmesi için gereken temel teknolojilerin geliştirilmesi ve uygulanmasını yeteri kadar desteklememiştir. Bu yüzden politikanın yeniden değerlendirilmesi gerekmektedir. Altyapı ve düzenleyici gereklilikleri, çok sayıda aktörün koordinasyonu ve piyasayı çekmeye yönelik tanıtım projelerini dikkate alan bir sistem yaklaşımına ihtiyaç duyulmaktadır. 

300.
Uluslararası açıdan Avrupa, çok sayıda taşımacılık alanında halihazırda  rakip olan partnerleri ile çift taraflı kazanca yönelik işbirliği yolları aramalıdır. Hava taşımacılığında bu durum A.B.D ve özellikle Çin ile geçerlidir. Avrupa standartlarını AR&GE çalışmalarında kamu ve özel ortaklıkları yoluyla destekleyerek teşvik etmeliyiz. Bu doğrultuda Tek Avrupa Hava Sahasını gerçekleştirmeye yönelik Avrupa taahhüdünün dünyada karşılıklı işlerliği sağlamak için uluslararası işbirliğini kapsadığından emin olmalıyız. Sivil havacılık araştırmasına yönelik AB-A.B.D İşbirliği Mutabakat Zaptı gibi ortaklıklar, Avrupa’nın global standart belirlemeye ilişkin güçlü ve güvenilir rolünü desteklemektedir. Havacılıkta sürdürülebilir düşük karbonlu yakıtların geliştirilmesi ve kavranması ile ilgili olarak global bir yaklaşıma yönelik fırsatlar araştırılmalıdır. 

301.
Demiryolunda odak noktası, Çin’in özellikle yüksek hızlı trenler alanında ana partner ve rakip olduğu Asya ile karşılıklı ilişki halinde olmaktır. Önümüzdeki 5 yıl içerisinde ERTMS’yi uluslararası standart yapmak için bir fırsat penceresi bulunmaktadır. Bu, demiryolu ekipman endüstrimizin Asya, Birleşik Devletler ve muhtemelen Latin Amerika pazarları ile rekabet edebilmesine yardımcı olacaktır. Karayolu taşımacılığında Japonya, alternatif enerji motorlarının geliştirilmesi ve ITS’de ana partnerdir; ancak özellikle tanıtım seviyesinde çok sayıda aktör ile işbirliği yapılması gerekmektedir. Ağır iş araçlarına yönelik yakıt hücreleri konusunda Avustralya ve A.B.D ile yapılan araştırma işbirliği verimli olmuştur. Benzer adımlar, Çin ve Brezilya’nın ana partnerlerimiz olduğu biyoetanol motorların geliştirilmesi tanıtımı alanında da atılabilir. Kentsel trafik ve karbonsuzlaştırmada CIVITAS FUTURA (Şehirlerde Daha Temiz ve Daha İyi Taşımacılık Girişimi) özellikle Akdeniz ülkeleri ile gelecek için bir gelişim alanı olacaktır. 

302.
Otomobil sektörü, araştırma ve geliştirmede en büyük şirket yatırımcılarından biri olarak düşünülmektedir. Taşımacılık endüstrisinin havacılık, uzay, gemi inşaatı ve inşaat mühendisliği gibi diğer sektörleri de yeni teknolojilerin geliştirilmesine büyük yatırımlar yapmaktadır. Enerji endüstrisi, alternatif yakıtlar ve dağıtım sistemleri ile ilgili araştırmalar alanında yatırım yapmaktadır. Ancak endüstri çabaları, çok sayıda paydaş olması ya da gereken çabaların büyüklüğünden ötürü yenilik zincirinin ticaret öncesi aşamaları ve tanıtımındaki zorluklar sebebiyle her zaman başarılı olmamaktadır (örneğin; yeni nesil bir yük gemisi ile ilgili bir tanıtım projesi birkaç yüz milyon Euro gerektirmektedir). Bu zorlukların aşılması için piyasayı çekmeye ve yeniliğe yönelik girişimlere ihtiyaç duyulmaktadır.

303.
Gelecek vadeden teknolojilerin pazara tanıtımını desteklemek için gerekli çerçeve koşullarının belirlenmesi gerekmektedir
. AB, uzun vadeli hedefler ve açık standartlar belirleyerek, karşılıklı işlerliği teşvik ederek, harcamaları koordine ederek, en iyi uygulamaların kullanılmasını destekleyerek ve sonuç olarak net ve istikrarlı bir yasal ve düzenleyici çerçeve tanımlayarak önemli bir rol oynamaktadır. Avrupa 2020 Bayrak Gemisi Girişimi (Flagship Initiative): “Yenilik Avrupa”, yenilik zincirindeki her bir bağlantıyı güçlendirerek bunu önermektedir. 

304.
Stratejik Taşımacılık Teknoloji Planı (STTP) şeklinde taşımacılığa ilişkin bir araştırma çerçevesi, bu problemlerin ele alınması ve taşımacılık araştırma ve yeniliklerinin AB hedeflerine ile daha iyi uyum sağlamasına katkıda bulunabilir. Stratejik Enerji Teknoloji Planı yaklaşımını takiben STTP, ortak Avrupa araştırma ve yenilik çabalarının en büyük artı değeri getirdiği alanları belirleyen bir teknoloji yol haritası oluşturacaktır. 

2.1.1.
Gelecek için araçlar

305.
Tüm taşımacılık türlerindeki araçların daha temiz, güvenli ve sessiz olması gerekmektedir. Taşımacılık sisteminin tümüyle daha emniyetli ve güvenli olmasına ihtiyaç duyulacaktır. Birçok durumda bu radikal geçiş için gereken kompleks sistemlerin yönetimi ve entegrasyonuna yönelik yeni malzemeler, tahrik sistemleri (elektrik, yakıt hücreleri vb.) ve ICT (Bilgi ve İletişim Teknolojileri) araçları halihazırda geliştirilmiştir. Teknolojiler mevcuttur; ancak hızla daha geniş bir uygulama alanına sahip olmaları gerekmektedir. Arz yönlü tedbirlere ilaveten kamuya ait filolara ilişkin Temiz Araç Direktifinde öngörüldüğü gibi yeşil kamu ihalesi (green public procurement) etkili bir araç olabilir
. Genel anlamda kamuya ait ve ticari filolar, kritik kitlenin yaratılması için ihtiyaç duyulan erken benimseyenler olabilir. Özellikle karma taşıtlar ya da sadece akülü arabalar veya daha kısa yolculuklar için hafif ticari araçlar gibi elektro hareketliliğin yüksek potansiyelinden faydalanılması gerekmektedir.
CO2 ve enerji verimliliği standartları        
306.
EURO standartlarının geleneksel kirleticiler üzerindeki başarısı şunu göstermektedir ki piyasa aksaklıkları karşısında teknolojik standartlar, endüstri için sabit hedefler sağlayarak ve üreticilerin “bekle ve gör” stratejilerini önleyerek daha temiz araçların ortaya çıkmasını hızlandırmaya yönelik etkili bir yol olabilirler. Dolayısıyla minimum standartlar, Avrupa’nın trenleri belirleyici konumunu muhafaza etmede yardımcı olabilir.

307.
AB, 2009 İklim ve Yenilenebilir Enerji Paketi ile birlikte 2012/2015 ve 2020 için bağlayıcı hedefler belirleyerek yeni yolcu vagonları için CO2 emisyon standartlarına ilişkin bir düzenleme devreye sokmuştur. Ancak bu standartlar, lokomotif, raybüs, gemi ve uçak gibi diğer araç kategorileri ve türleri için şu an mevcut değildir.  

308.
Bütün ağır iş makineleri, römorklar ve yarı römorkların yakıt tüketimi ve CO2 emisyonlarını onaylamak için güvenilir ve gerçekçi bir yönteme ihtiyaç duyulmaktadır. Komisyon, böyle bir yöntemi geliştirmeye yönelik olarak çalışmaya başlamıştır. demiryolu araçları ile ilgili olarak seyahat konforunu artırmaya yönelik ihtiyacın fark edilmesinden ötürü ortalama ağırlık –dolayısıyla da enerji tüketimi- giderek artmaktadır
. Enerji verimliliğinin artırılması demiryolu sektörünün ilgilendiği temel bir konu olmasa da bu durum gelecekte değişebilir
.

309.
Uluslararası Denizcilik Örgütü, yeni gemiler için bir Enerji Verimliliği Tasarım Endeksi ve işletilmekte olan tüm gemiler için ise Gemi Enerji Verimliliği Yönetim Planına ilişkin zorunlu gerekliliklerle ilgili bir taslak metin hazırlamıştır. Bu maddelerle ilgili bir mutabakata henüz ulaşılmasa da AB, CO2 emisyonları probleminin çözülmesinde global bir anlaşmayı aktif olarak desteklemeye devam edeceğinden endeksin kabulüne ilişkin çalışmayı sürdürecektir. 

310.
Hava taşımacılığı ile ilgili olarak ICAO Kurulu, 2013’e kadar “hava araçları için global bir CO2  standardı” geliştirilmesini istemiştir
. Komisyon, uluslararası müzakerelere tam destek sağlayacaktır. 

311.
Araçların enerji verimliliğinin, alternatif yakıtlardan elde edilen mevcut enerji tedarikinin taşımacılık talebinde beklenen artışa cevap verebilmesini sağlamak için uzun vadede artmaya devam etmesi gerekmektedir. Şu an uygulanmakta olan ve teklif edilen CO2 standartları, ancak temel tedarik, fosil kaynaklarından sağlandığı sürece enerji tüketimi üzerinde sınırlamalara işaret etmektedir. Taşımacılık yakıtlarındaki CO2 yoğunluğunun azalması ile yakıt tüketimi tekrar artabilir. Bu yüzden enerji etkinliği standartlarının gelecekte CO2 standartlarını değiştirmesi gerekebilir. Taşımacılık yakıtları için CO2 yoğunluğu ve araçların enerji etkinliğine ilişkin standartlarla ilgili hedeflerin kombinasyonunun taşımacılığın karbonsuzlaştırılması ve alternatif yakıtların benzinin yerine geçmesi şeklindeki iki hedefin aynı anda ve maliyet açısından verimli bir şekilde gerçekleştirilmesini sağlaması gerekmektedir.   
Gürültü kirliliğinin kontrol edilmesine ilişkin standartlar 
312.
Dünya Sağlık Örgütü, gürültünün en önde gelen çevresel problem ve üçüncü en büyük çevresel felaket yükü (hava kirliliği ve pasif içicilikten sonra) olduğu sonucuna varmıştır
. Özellikle karayolu trafiği, demiryolu ve hava taşımacılığından kaynaklanan taşımacılık gürültüsü, kentsel bölgelerdeki gürültü kirliliğine katkıda bulunan en büyük unsurdur. Tekerlekleri dahil olmak üzere karayolu araçları için türe göre onaylanan gürültü sınırları, yıllar geçtikçe daralmış; karayolu araçlarının ürettiği gürültüye tamamen maruz kalma hususunda artan trafik hacimlerinden ötürü bir gelişme kaydedilmemiştir. Elektrikli ya da hibrid taşıtlar bir çözüm sağlayabilir. Demiryollarından kaynaklanan gürültü kirliliği, demiryollarının kentsel bölgelerde ve yoğun nüfuslu demiryolu yük koridorlarında kullanımının genişlemesinde en önemli engellerden biri olmaya devam etmektedir; hava taşıtlarının gürültü kirliliği, hava taşımacılığının Avrupa’daki önemli merkezlerde genişlemesinin önündeki zorluğun sebebidir.

313.
Bununla birlikte L kategorisindeki araçların (moped, motosiklet, ATV vb.) rolü, belirli geleneksel kirleticiler ve gürültü açısından özellikle önemlidir
. 

314.
Enerji tüketimi, gürültü ve hava kirleticilerinin emisyonlarının ölçümüne yönelik yöntemin üreticiler için ters girişimlerden kaçınmak amacıyla tamamen gerçek kullanımı yansıtması da önem arz etmektedir
.  
Potansiyel yeni veya geleneksel olmayan taşımacılık sistemleri ve araçları  
315.
Kırk yıl ilerisine bakıldığında önümüzdeki 10-20 yıl içerisinde tamamıyla yeni teknoloji ve kavramların ortaya çıkacağı öngörülebilmektedir. Komisyon için yeni yapılan bir değerlendirmeye
 dayanarak özellikle karayolu taşımacılığında çok sayıda seçenek
 olduğu görülmüştür. Demiryolu taşımacılığında manyetik kaldırma, Transrapid alanındaki deneyimler ve Japonya’daki gelişmeler ışığında nispeten erken bir aşamada uygulanabilecek tek teknoloji olarak görülmektedir
. Denizyoluyla taşımacılıkta başta rüzgar bazlı konseptler olmak üzere LNG ve nükleer enerji emisyonlar üzerinde önemli bir etki yaratabilir ve orta vadede uygulanabilir gözükmektedirler. Havacılık için alternatif yakıtların geliştirilmesi gittikçe hızlansa da 2050 yılına kadar havacılıkla ilgili geleneksel olmayan teknolojilerin yaygın kullanımı muhtemel gözükmemektedir. Bu bağlamda insansız hava aracı ve geleneksel olmayan teslimat sistemleri (pnömatik boru hattı vb.) daha yakından incelenebilir. 

2.1.2.
Geniş kapsamlı bir alternatif yakıt stratejisi                       

316.
Taşımacılık sektörü, %96 benzine bağımlıdır. Taşımacılıkta tahrik için bir enerji kaynağı olarak benzinin ikame edilmesine ilişkin uzun vadeli alternatif seçenekler, elektrik, hidrojen ve likit biyoyakıtlardır. Sentetik yakıtlar, fosilden biomass yakıtlara bir teknoloji köprüsü; metan (doğal gaz ve biyometan) tamamlayıcı bir yakıt ve LPG ise ek yakıt olarak görülebilir. 

317.
Farklı taşımacılık türleri, farklı alternatif yakıt seçeneklerini gerektirmektedir. Genellikle karayolu taşımacılığına kısa mesafede elektrikle; orta mesafelerde hidrojen ve metan ile; uzun mesafelerde ise biyoyakıtlar/ sentetik yakıtlar, LNG ve LPG ile yakıt sağlanabileceği düşünülmektedir. Demiryolları daha fazla elektrikli hale gelebilir ve biyoyakıtları kullanabilir. Biomass türevli kerosen şu an havacılık için tek alternatif olarak görünmektedir. Denizyolu taşımacılığına biyoyakıtlar (tüm gemiler), hidrojen (iç sular ve küçük gemiler), LPG ve LNG (kısa deniz taşımacılığı), LNG ve nükleer (açık denizler) ile yakıt sağlanabilir.

318.
İlk nesil biyoyakıtlara ilişkin dolaylı arazi kullanımı etkisinin bu yakıtların bazılarının sera gazı faydalarını sorgulayabileceğine dair giderek büyüyen göstergeler bulunmaktadır. Atık ve alglere dayalı ve daha az temel kaynak gerektiren daha ileri biyoyakıtların piyasaya gelmesi gerekmektedir ve bunların kullanımı havacılık ve uzun mesafe karayolu taşımacılığı gibi likit olmayan yakıtların bir alternatif olamayacağı taşımacılık modlarına yoğunlaşmalıdır. Hidrojen ve yakıt hücre teknolojisinin geliştirilmesi ve pazarı hazırlanması, ortak bir teknoloji girişimiyle desteklenmektedir. Avrupa Yeşil Ara Girişimi
 (European Green Car) elektrikli araçlara ce iç yanmalı motorların daha fazla optimizasyonuna öncelik vermektedir. Komisyon, havacılıkta alternatif yakıt kullanımının fizibilitesi ve etkisini araştırmaya yönelik bir çalışma yürütmektedir
. 

319.
Enerji tedariki ile ilgili artan endişelerden ötürü taşımacılık enerji talebinde alternatif yakıtlar için daha büyük bir paya ulaşmak, uzun süredir AB’nin politika hedeflerinden biridir. Ancak, alternatif yakıtların Pazar tarafından kullanılması, Üye Devletlerde yavaş ve parçalı olmuştur
.

320.
2009 İklim ve Yenilenebilir Enerji Paketi’nin bir parçası olarak AB, taşımacılığa ilişkin nihai enerji kullanımında yenilenebilir enerji payının 2020 yılına kadar %10’a ulaşması
 ve yine 2020 yılına kadar yakıt tedarikçilerinin karayolu sektörü için temin ettiği enerjideki sera gazı yoğunluğunun %6 oranında aşamalı olarak düşürmesini gerektiren bir bağlayıcı hedef üzerinde mutabık kalmıştır. Şu an mevcut olan alternatif yakıtlar benzinle ücret açısından rekabetçi olmadığından bu hedeflere ulaşabilmek için Üye Devletler, mali teşvikler sağlamaktadır. 

321.
Üye Devletlerin ve taşımacılık ve enerji endüstrinin çabalarını daha da kolaylaştırmak amacıyla Komisyon, 2011 yılının ikinci yarısında Avrupa 2020 stratejine ilişkin kaynak verimliliği ile ilgili hedef doğrultusunda ve AB’nin uzun vadede benzine bağımlılığına son vermesine yardımcı olacak geniş kapsamlı bir alternatif yakıt stratejisi sunacaktır. 

322.
Çoklu politika alanlarında –taşımacılık, enerji, iklim ve çevre, endüstri, ticaret, tarım, istihdam, sağlık ve tüketiciler, araştırma –ve paydaşlarla- otomobil endüstrisi (araç üreticileri ve tedarikçileri), yakıt ve enerji tedarikçileri, şebeke yöneticileri, parça üreticileri, altyapı yöneticileri, şebeke işleticileri, bilimsel ve standardizasyon organları, AB, ulusal ve bölgesel otoriteler, belediyeler ve tüketiciler ile üst-düzey bir koordinasyon gerektiğinden AB’nin harekete geçmesi özellikle gereklidir.

323.
 Alternatif yakıtlarla çalışabilen araçlar ve uygun yakıt ikmali altyapısı arasındaki ilişki, çoğu zaman “tavuk ve yumurta” problemi gibi tanımlanmaktadır. AB’nin şarj ve yakıt ikmali altyapılarının yavaş yavaş geliştirilmesinde ulusal ve bölgesel seviyelerde Üye Devletler çalışarak başrol oynaması gerekmektedir. Alternatif yakıtlarla çalışan araçlar, gemiler ve uçakların AB kapsamında serbest dolaşımı için karşılıklı işletilebilirlik ve güvenilirliğin sağlanması gereklidir. Bu geçişe olanak sağlamak için sadece karayolu şebekesi değil aynı zamanda havalimanları ve limanların iyileştirilmesi ve modernleştirilmesine ihtiyaç duyulacaktır.
2.1.3.
İleri bilgi teknolojileri ile taşımacılık sisteminin yayılması

Mod sistemlerinin daha fazla geliştirilmesi…   
324.
ICT’nin (Bilgi ve İletişim Teknolojisi) taşımacılıkla ilgili çok sayıda uygulaması, tüm taşımacılık modlarında bulunmakta ve araçları ve altyapıyı daha akıllı hale getirerek taşımacılık verimliliğinin artırılmasında faydalarını göstermektedir. Taşımacılık işletimleri için önem arz ettikleri ve karşılıklı işletilebilirlik eksikliği sınırlar arasında bir engel yarattığından giderek artan bir şekilde bu sistemler pazar entegrasyonunun merkezinde yer almaktadır. Diğer taraftan ICT, idari prosedürleri kolaylaştırabilmekte ve uyumlulaştırabilmektedir; böylece sınır ötesi işletimlerle alakalı maliyetleri azaltmaktadır. 

325.
Karayolu taşımacılığında Akıllı Ulaşım Sistemleri (ITS),  Avrupa’daki Akıllı Ulaşım Sistemlerinin Uygulanmasına ilişkin Eylem Planı (ITS Eylem Planı
) ve ilgili ITS Direktifi’nde
 belirtilen güvenliğin artırılması ve trafik sıkışıklığının azaltılması gibi politika hedeflerine ulaşmaya yönelik önemli bir araçtır.

326.
Genel olarak ITS’in karayolu güvenliği ve karayollarındaki trafik sıkışıklığı açısından yararının, ölümcül olaylarda yılda %10 düşüş (3,500 hayat) ve trafik sıkışıklığı ile ilgili maliyetlerde %10 düşüş (12.3 milyar €) değerinde olması tahmin edilmektedir. Buna ilaveten ITS, enerji verimliliğinin artırarak, altyapı ve araç kapasitenin daha etkin kullanımını sağlayarak ve belirli bir güzergah için daha verimli bir taşımacılık modunun seçilmesine olanak yaratarak çevre ve iklim değişikliği hedeflerine katkıda bulunabilir.

327.
Son on yılda karayolu araçlarında olayları kontrol etmek, raporlamak, kumanda etmek ya da kaydetmek için araç-üstü telematik üniteler ortaya çıkmıştır. Ticari araçlar için dijital takograf ve elektronik geçiş sistemi gibi özel uygulamalar bulunmaktadır. Yolcu araçları için mevcut kontrol fonksiyonlarına gittikçe daha ileri uygulamalar eklenmektedir. Bu tarz araç-içi platformlara ilişkin arayüzlerin denenmesi ve standart hale getirilmesi ve bu tarz farklı uygulamaların (güvenlik, otomatik geçiş, bilgilendirme vb.) paralel işletimine olanak sağlayacak mimarinin oluşturulmasına yönelik çalışmalar devam etmektedir. 

328.
Aslında karayolu kullanıcılarına tek bir elektronik geçiş sistemi sağlama imkanı, karayolu kullanım ücretlendirmesinin yaygın olarak tanıtılmasına yönelik kritik bir başarı faktörü olacaktır. Bugün Lyon, Milan, Münih ve Viyana aracılığıyla Lisbon’dan Bratislava’ya gidecek bir kamyonun en azından 7 farklı geçiş ücreti işleticisiyle sözleşme yapması, 7 araç-üstü ünite ve ilaveten bir dijital takograf ve bir araç-üstü bilgisayara sahip olması gerekmektedir. Aletlerin bu şekilde çoğalmasından kaçınmak ve sürücülerin hayatını kolaylaştırmak için AB, Avrupa Elektronik Geçiş Hizmeti kuran bir Direktif
 kabul etmiştir; şimdi bu Direktifin hızlı bir şekilde uygulanması gerekmektedir. 

329.
Elektronik araç-içi platformlara ilişkin arayüzlerin standart hale getirilmesi ve farklı uygulamaların (güvenlik, otomatik geçiş, bilgilendirme vb.) paralel işletimine olanak sağlayacak mimarinin oluşturulmasına yönelik çalışmalar, geçmişteki araştırma projelerinin konusu olmuş ve ITS Eylem Planının kapsamında şu an daha fazla incelenmektedir. Bu konuyu ele almak için otomobil endüstrisi ve telekom sektörü birbirine yaklaşmaktadır; ancak 2020 yılına kadar tüm araçlarda bu tarz bir platformun kullanılmasını teşvik etmek için net bir düzenleyici destek gereklidir. 

330.
Bu platforma ve taşımacılık ve veri bilgilendirmesi alışverişine ilişkin düzenleyici çerçeveye dayanarak özellikleri ITS Direktifinden tasarlanan ve 2014 yılına kadar hazır olması gereken karayolları için bir dizi gelişmiş ITS uygulamasını kullanmak da önemlidir. Kritik karayolu emniyeti ve güvenliği ile ilgili bilgi hizmetlerinin uyumlulaştırılmış uygulaması, uygun yasal araç ile sağlanmalıdır. 

331.
İşbirlikçi Akıllı Ulaşım Sistemlerinin araçlar ve karayolu altyapısı arasındaki bilgi alışverişine (altyapıdan altyapıya (I2I), araçtan altyapıya (V2I), aratan araca (V2V) iletişimler) dayanarak geliştirilmesi hızlı bir şekilde ilerlemektedir. Gereken teknik fizibiliteye ilaveten bu sistemlerin daha geniş paydaş topluluklarına ve özellikle de karayolu altyapı otoriteleri ve telekom işleticilerine tanıtılmasına ilişkin etkinin değerlendirilmesi önemlidir. AB fonlu araştırma projeleri, alan işletim denemeleri, mevcut standardizasyon çalışması ve ITS Direktifi yoluyla geliştirilecek özelliklere dayanarak, Komisyon bu sistemlerin geliştirilmesini desteklemeye devam edecek ve 2020 yılına kadar uygun bir uygulama modeli oluşturacaktır. 

332.
Demiryolu taşımacılığında kontrol-kumanda ve sinyalizasyon ve trafik yönetim sistemleri hala Üye Devletler arasında birbiriyle uyumsuzdur ki bu durum, sınırların önemli bir engel oluşturmasındaki sebeplerden birini teşkil etmekte ve demiryolunun Avrupa’da gelişimine engel olmaktadır. Bu durum ayrıca bir Avrupa Demiryolları Trafik Yönetim Sistemi’nin (ERTMS) oluşturulmasını yol açmıştır. Bugün ERTMS iki önemli bileşeni kapsamaktadır: 

- GSM-R, yol ve tren arasında ses ve veri alışverişi yapılması için kullanılan telsiz sistemidir;

· ETCS, Avrupa Tren Kontrol Sistemi
, uluslararası güzergahlarda işletilen trenler için en önemli teknik problemlerden birini teşkil eden farklılıklar ve hız kontrol sistemlerini uyumlulaştırmaktadır. Bu sistem, tren üstü ve yol kenarı modülünden oluşmaktadır.

333.
Sinyalizasyon sistemleri, büyük ölçüde ekonomik avantajlar sağlamaktadır; çünkü bu sistemler, diğer güvenli işletim yöntemlerine kıyasla belirli bir hat kesiminde daha fazla trenin güvenli bir şekilde işletilmesine olanak sağlamaktadır. ERTMS, daha modern, ileri, güvenli ve AB seviyesinde daha uyumlu tek bir sistem ile Avrupa şebekesinde çok sayıda bulunan uyumsuz sistemlerin yerine geçecektir. 

334.
Makul bir süre içerisinde Avrupa’daki ana hatların donatılmasını sağlamak için Komisyon, hatların belirli tarihlere kadar donatılmasına yönelik somut gereklilikler belirlemiştir
. Uygulamada ana yük merkezleri, 2015-2020 yılları arasındaki zaman zarfında birbirine bağlanmalıdır.
335.
Bununla birlikte demiryolu trafik yönetim sistemlerinin sonraki neslini geliştirme ihtiyacı doğacaktır ki oluşturulacak bu yeni nesil sistem,  mevcut teknolojilerin entegre bir trafik yönetim sistemine dönüştürülmesine katkıda bulunacaktır.  
336.
Ayrıca denizyoluyla taşımacılıkta ICT araçlarının kullanılması, güzergahların optimizasyonu ve daha iyi filo ve kargo planlaması yapılmasını sağlayabilir. Bu, gerçekten Deniz ve Nehir Bilgi Hizmetlerinin hedeflerinden biridir. E-Denizcilik girişiminin deniz taşımacılığında idari maliyetlerin azaltılmasındaki avantajları, yukarıdaki bölümde açıklanmıştır.

337.
Nehir Bilgi Hizmetleri (RIS), suyoluyla ilgili coğrafik, hidrolojik ve idari bilgi sağlayarak iç sularda taşımacılıkta trafik ve taşımacılık yönetiminin takviye edilmesinde uyumlulaştırılmış bilgi hizmetlerini temsil etmekte; kargo ve yolculuk verisinin elektronik olarak raporlanması ve gemilerin takip ve izlenmesine olanak vermektedir. Temin edilen bilgi, diğerlerinin yanı sıra seyrüsefer, trafik yönetimi, kazaların azaltılması, filo yönetimi, taşımacılık planlaması, idaresi ve izlenmesini desteklemektedir
. İç sularda taşımacılık ile ilgili yapılan bazı çalışmalar, bu tarz tedbirlerle emisyonlarda yaklaşık olarak %40 düşüş sağlanabileceğini bildirmektedir. 

338.
RIS’in avantajlarının maksimuma çıkarılması, deniz-nehir taşımacılığına devamlı denetim ve destek sağlamak için RIS hizmetleri ve sistemlerinin sürekli uygulanması, hizmet ve özelliklerin daha fazla geliştirilmesi, yeni teknolojilerin entegrasyonu, lojistik amaçlardan ötürü RIS verilerinden yararlanılması, diğer trafik modlarıyla karşılıklı işletilebilirlik ve bağlanabilirlik ve SafeSeaNet gibi trafik yönetim sistemlerini gerektirmektedir.

339.
Havacılıkta SESAR, yukarıdaki bölümde de açıklandığı gibi Tek Avrupa Hava Sahası’nın teknolojik bileşeni ve trafik yönetim sistemlerinin pazar entegrasyonunu nasıl desteklediğine dair en iyi örnektir. Hava taşımacılığının global niteliğinden ötürü karşılıklı işletilebilirlik konuları AB’nin ötesine geçmektedir. Birleşik Devletlerdeki NextGen
 (Yeni Nesil Hava Ulaşım Sitemi)  ile işbirliği faal hale gelmektedir ve iki dünya bölgesi, global seviyede (ICAO) tüm ATM modernizasyonu ve performans iyileştirmesini sağlayacaktır. Dolayısıyla Avrupa’nın yeni global standartları belirlemeye yönelik tek bir şansı bulunmaktadır. Uluslar arası ortak ülkelerle daha fazla işbirliği yapmak, Avrupa endüstrisi için iş fırsatları açacaktır. 

340.
Havacılık, bu konuda tek başına değildir. Denizcilik, demiryolu ve karayolunda da uluslar arası standartları belirleyen ve AB üreticileri için yeni pazarlar açan ürünler geliştirme fırsatları bulunmaktadır.

… ve mod sistemlerinin ortak bir çerçevede entegrasyonu: Avrupa Entegre Çokmodlu Bilgi ve Yönetim Planı (EIMIP)
341.
Yolcu ve yük taşımacılığını eşit olarak etkileyen temel bir engel, çeşitli paydaşlar hatta taşımacılık modları arasında, işletim, trafik ve yolculuk ile ilgili bilgilerin, şayet varsa, sınırlı ya da çok verimsiz alışverişidir. Taşımacılığın artık sadece insanlar ve eşyaların A noktasından B noktasına getirilmesini değil; insan ve eşyaların gerçek zamanda nerede olduklarının bilinmesini ifade ettiği bir dünya için bu durum uygun değildir. 

342.
Çok-modlu yük işletimleri için demiryolu, karayolu ve iç sularda taşımacılık arasında çok-modlu değişim platformlarının tam yeri ve gerçek zamanlı kapasitesinin bilinmesi, taşınan eşyaların modlar arası baştan sona izlenebilirliği dahil olmak üzere yük taşımacılığı işletimlerinin en iyi şekilde planlanmasına olanak sağlayacaktır. Benzer şekilde yolcu taşımacılığı için karayolu trafik bilgisi ve trafik yönetiminin sadece tek bir bölgesel merkezle sınırlı kalması ve komşu şehirler ya da bölgeler ile paylaşılmaması kabul edilebilir bir durum değildir. Bunun gibi belirli bir yolculuğa katılan yolculara, “güzergah üzerinde” en iyi seyahat alternatifini seçmelerine olanak sağlamak için tüm olası gerçek zamanlı bilgi (örn; tren, metro, park, araç kiralama, bisiklet kiralama ile ilgili) verilmelidir.
343.
Hem yük hem de yolcu taşımacılığı için kullanıcılar, entegre biletçilik yoluyla çokmodlu taşımacılık hizmetleri satın almayı istemektedir. Durumu iyileştirecek ve 2015 yılına kadar çoğunlukla mod seviyesinde ön sonuçlara ulaştıracak özel girişimlerde
 bulunulmasına rağmen ICT çözümlerinin oluşturulması ve yükseltilmesini kolaylaştıracak ve destekleyecek olan paydaşlar tarafından ilgili taşımacılık verileri ve bilgilerinin genel kullanılabilirliği, karşılıklı işletilebilirliği ve paylaşılması hala eksiktir. Bu girişimlere dayanarak tüm modlardaki mevcut girişimler arasında sinerjiyi tamamlayacak ve teşvik edecek genel bir çerçevenin oluşturulması önemlidir.

344.
Radyo seyrüseferi, konumlandırma, taşımacılık ve trafik yönetimi ile bilgi sistemlerine ilişkin ortak açık platformlara dayanan ve uygun bir düzenleyici çerçevenin eşlik ettiği bir “Avrupa Entegre Çokmodlu Bilgi ve Yönetim Planı” (EIMIP), az bulunan kaynakların koordineli kullanımını sağlayacak ve vatandaşlara ve şirketlere modlararası entegre seyahat bilgisi ve diğer katma değerli hizmetler temin edecektir. 

Yeniliğin teşvik edilmesi ve kentsel taşımacılık teknolojilerinin uygulanması 

345.
Uydu bazlı uygulamalar, araç üstü ekipmanlar, toplu taşıma elektronik bilet, elektrik şebekeli araçlar, yakıt hücreleri, Metrobüs (BRT), Kişisel Hızlı Transit Aracı (PRT), yük boru hatları…: kentsel alanlarda trafik sıkışıklığı ve emisyonların azaltılması ile hareketliliğin iyileştirilmesine katkıda bulunabilecek çok sayıda yeni teknoloji ve organizasyon yenilikleri bulunmaktadır. Genel olarak taşımacılıktaki yenilikler ve yeni teknolojiler, bunların önemli bir çoğunluk tarafından benimsenmeni ve taşımacılık ve enerji altyapısının adaptasyonu/iyileştirilmesini gerektirmektedir. Bu, uzun vadeli bir süre olabilir ve başarısız yatırımlarla sonuçlanma riskini de taşımaktadır. Riskin en aza indirilmesine ilişkin stratejinin bir parçası olarak şehirler, yeni konseptlerin maliyet ve avantajlarını değerlendirme ve uygulamada birbirine destek sağlamalıdır.

346.
Yeni teknolojilerin Pazar tarafından uygulanması, teknoloji tedarikçileri, enerji ve altyapı tedarikçileri ve şehirler dahil olmak üzere çoklu paydaşlar arasında işbirliği ile finansal organlardan desteği gerektirmektedir. Komisyon, akıllı hareketliliğe yönelik olarak ortaklıkları teşvik etme ve gelecekteki uygulama planı üzerinde görüş birliği yaratma yollarını inceleyecektir.

347.
Yeni teknolojilerin büyük çapta gösterilmesi, avantajları, uygulanabilirlikleri, çok sayıda farklı koşul altında kullanıcılar tarafından kabul edilebilirliklerini kanıtlamak için gereklidir. Ayrıca bu teknolojilerin uygulanmasına yönelik temel hazırlamak için önem arz etmektedir. CIVITAS girişimi, destekleyici politika tedbirleri ile teknoloji göstericilerinin kombine edilmesinin avantajını göstermiştir. 

	24.       Bir teknoloji yol haritası

Avrupa’daki araştırma ve geliştirme çabalarının parçalanması çok zararlıdır ve ortak Avrupa çabaları aşağıdaki alanlarda en büyük Avrupa artı değerini sağlayacaktır:
· Karayolu araçlarından gemiler, mavnalar, demiryolunda çeken-çekilen araçlar ve uçaklara kadar (kompleks taşımacılık sistemlerini yönetecek ve entegre edecek yeni malzemeler, yeni tahrik sistemleri ve IT ve yönetim araçları dahil) tüm farklı taşımacılık modları için temiz, güvenli ve sessiz araçlar. 

· Taşımacılık güvenliği ve emniyetini artıracak teknolojiler.

·  İnsansız hava araçları ve eşya dağıtımı için geleneksel olmayan sistemler vb. gibi potansiyel yeni ya da geleneksel olmayan taşımacılık sistemleri ve araçları.

·  Uygun altyapı dahil olmak üzere sürdürülebilir alternatif yakıt stratejisi.

·  Entegre taşımacılık yönetimi ve bilgi sistemleri, akıllı hareketlilik hizmetlerinin kolaylaştırılması, altyapı ve araçların iyileştirilmiş kullanımı için trafik yönetimi, yükleri takibi ve izlenmesi, yük akışlarının yönetimi için gerçek zamanlı bilgi sistemleri; yolcu/seyahat bilgisi, rezervasyon ve ödeme sistemleri.

· Maksimum denetim, farklı taşımacılık türlerinin karşılıklı işletilebilirliği ve altyapı ile araçlar arasında iletişimi sağlayacak akıllı altyapı (hem kara hem de uydu bazlı).

· CIVITAS programı ve kentsel karayolu ücretlendirme ve erişim kısıtlaması planlarına ilişkin girişimleri takiben sürdürülebilir kentsel hareketliliğie yönelik yenilikler.

25.    Bir yenilik ve uygulama stratejisi 

Araştırma süresince geliştirilen sonuçların hızlı bir şekilde uygulanmasını sağlamak için uygun idare ve finansman araçları dahil olmak üzere aşağıda örnek verilen gerekli yenilik stratejilerinin belirlenmesi:

· Geleceğin hava trafik yönetim sistemi (SESAR), Avrupa demiryolu trafik yönetim sistemi (ERTMS) ve demiryolu bilgi sistemleri, denizcilik denetim sistemleri (SafeSeaNet), Nehir Bilgi Hizmetleri (RIS) ve okmodlu trafik yönetimi ve bilgi sistemlerinin sonraki nesli gibi akıllı hareketlilik sistemlerinin uygulanması.

· Karayolu ücretlendirmesi dahil olmak üzere çeşitli fonksiyonları yerine getiren araç üstü birimler için açık ve standart bir elektronik platformun tanımlanması ve uygulanması.

· Avrupa Entegre Çok Modlu Bilgi ve Yönetim Planına dayanarak bilgi akışları, yönetim sistemleri ve hareketlilik hizmetlerinin entegrasyonuna olanak sağlayacak iletişim sistemleri, trafik denetimi ve yeni taşımacılık alanında yatırım yapılmasına yönelik bir planın geliştirilmesi. Özellikle hava kalite seviyelerinin sık sık aşıldığı kentsel alanlardakilere yoğunlaşarak şarj ve yakıt ikmali altyapısı ve akıllı taşımacılık sistemleri dahil olmak üzere elektro-hareketlilik (ve diğer alternatif yakıtlar) ile ilgili gösteri projeleri 

· Sürdürülebilir kentsel taşımacılık çözümlerine ilişkin olarak akıllı hareketlilik ortalıkları ve gösteri projeleri (karayolu ücretlendirme planları vb. ile ilgili göstericiler dahil).

· Verimli olmayan ve kirlilik yaratan araçların değiştirilme oranını artırma tedbirleri. 

26.   Yenilikçi taşımacılığa ilişkin bir düzenleyici çerçeve

Standardizasyon ve düzenleme yoluyla gerekli düzenleyici çerçeve koşullarının belirlenmesi:

· Gereken durumda tüm tahrik sistemlerini ele almak için enerji verimliliğine ilişkin gerekliliklerle tamamlanan tüm modlardaki araçların CO2 emisyonları ile ilgili uygun standartlar;

· Gürültü emisyon seviyeleri ile ilgili araç standartları;

· En geç 2013 yılına kadar emisyonların ölçülmesine yönelik revize bir test döngüsü önererek gerçek-dünya sürüş koşulları altında CO2 ve kirletici emisyonlarının azaltılmasının sağlanması;

· Yeni teknolojilerin hızlı bir şekilde uygulanmasını sağlamaya yönelik kamu alımları stratejileri;

· Temiz araçlar için şarj altyapısının karşılıklı işletilebilirliğine ilişkin kurallar;

· Yakıt ikmali altyapıları ile ilgili prensipler ve standartlar;

· Altyapıdan altyapıya, araçtan altyapıya ve araçtan araca iletişimler için arayüz standartları;

· Emniyet ve güvenlik amaçlarına ilişkin olarak taşımacılık verilerine erişim koşulları;

· Taşımacılıkla ilgili ücretlendirme ve ödeme sistemleri için özellikler ve koşullar;

· Mevcut kurallar ve standartların daha iyi uygulanması.   


2.2.
Daha sürdürülebilir bir tutumun teşvik edilmesi

348.
Yeni teknolojilerin başarı ya da başarısızlığında kullanıcı tutumu belirleyici bir rol oynamaktadır. Yeni teknolojilerin uygulanması köklü alışkanlıkların değiştirilmesini gerektirebilirken “erken benimseyenler” dışındaki kullanıcılar, genellikle seyahat ve eşyalarının taşınmasına ilişkin alışkanlık haline gelmiş davranışlarını değiştirme konusunda isteksizdirler. Örneğin; piyasada halihazırda bulunan elektrikli araçlar uzun mesafeli yolculuklar için uygun olmasa da kentsel hareketliliğe ilişkin ihtiyaçlara yanıt vermekte ve bu araçların kullanımı lokal hava kalitesine büyük ölçüde fayda sağlamaktadır. Ancak elektrikli araba kullanıcıları, uzun mesafeli yolculuklar için başka bir araca ya da toplu taşıma araçlarına geçmeyi kabul etmek zorunda kalacaktır. Kişisel araç mülkiyetine yönelik farklı bir yaklaşım da garanti altına alınabilir. Sürdürülebilir hareketliliğe doğru ilerleme kaydedebilmek için tutumuza ilişkin çeşitli yönlerle bağlantılı bu zorlukların tanınması ve daha fazla araştırılması gerekmektedir. 

349.
Bir diğer yön ise bilgilendirme ve kavrama ile ilgilidir. Taşımacılık kullanıcıları, ekipman müşterileri ve hatta işleticiler, ilgili, doğru ve iyi sunulmuş bilgilerin yoksunluğundan ötürü bilinçli kararlar alma olanağına sahip olmayabilir. Yanlış kavrama ya da belirsizlik, toplu taşımaya ilişkin bekleme sürelerinin aşırı tahmin edilmesi durumunda olduğu gibi kararları etkileyebilir. Bölüm 1.5.2’de açıklanan entegre biletçilik sistemi, kullanıcıların yolculuklarını tamamlamalarına yönelik çeşitli seçenekler hususunda farkındalıklarını artırmak için önemli bir yoldur.

	27.      Yolculuk bilgisi

· Geleneksel taşımacılığa ilişkin alternatiflerin kullanılabilirliği hususunda farkındalığın teşvik edilmesi. (daha az araba kullan, yürü ve bisiklet sür, ara kiralama, park& sür, akıllı biletçilik vb.) 


2.2.1.
Yakıt ve araç verimliliği etiketi

350.
Araçların karşılaştırmalı performansı ile ilgili bilgi, satın alma sırasında özellikle etkilidir. Araç etiketleme ile ilgili 1999/94/EC sayılı Direktif, tüketici için araçlarla ilgili bilgi tedarikine ilişkin gereklilikleri belirlemektedir. Ancak analizler
 şunu göstermiştir ki bu Direktifin uygulanması istendiği kadar etkili olmamıştır. Buna ilaveten bilgi tedarikine ilişkin daha tek tip bir yaklaşım ve kapsamın diğer araç sınıflarına da genişletilmesi, arzu edilebilir.

	28.      CO2 emisyonları ve yakıt verimliliğine ilişkin olarak araçların etiketlenmesi 

· Daha etkili hale getirmek için etiketleme ile ilgili Direktifin gözden geçirilmesi. Bu, diğerlerinin yanı sıra, kapsamın hafif ticari ve L kategorisindeki araçlara kadar genişletilmesi ve etiket ve araç yakıt etkinliği sınıflarının Üye Devletler boyunca uyumlulaştırılmasını dikkate alacaktır.

· Tip onayında belirtilen performans gerekliliklerinin ötesinde yakıt açısından verimli, emniyetli ve düşük-gürültülü tekerleklerin pazar tarafından benimsenmesinin desteklenmesi
.  


2.2.2.
Onaylı bir karbon ayak izi hesaplayıcı

351.
Taşımacılık hizmetlerinin karbon ve çevre ayak izi, çok sayıda girişimin halihazırda yer aldığı bir alandır. Ancak çoğu programlar, bireysel şirketler tarafından geliştirilmiştir ve diğer programlardan sağlanan verilerle karşılaştırılabilen veriler temin etmemektedir. Standart hale getirilmiş yöntemler geliştirmeye yönelik çabalar, devam etmektedir ve çevresel açıdan daha az zarar verici taşımacılık hizmetlerini temin etmeyi arzulayan şirketlere ve daha çevre dostu bir yolla seyahat etmeyi isteyen yolculara bir araç sağlamak için bu çabaların hızlı bir şekilde tamamlanması arzu edilmektedir. 
	29.      Karbon ayak izi hesaplayıcı 

· İşletme bazlı sera gazı sertifikasyon programlarının desteklenmesi ve şirketler ve bireyler gibi farklı kullanıcılara adapte edilen versiyonları ile birlikte her bir yolcu ve yük seyahatinin karbon ayak izini tahmin etmeye yönelik ortak AB standartlarının geliştirilmesi. Bu, daha iyi seçeneklere ve daha temiz taşımacılık çözümlerinin daha kolay pazarlanmasına olanak sağlayacaktır.  


2.2.3.
Daha temiz ve güvenli taşımacılık için daha düşük hız
352.
Son iki yüzyıl boyunca daha yavaş taşımacılık modlarının yerini yavaş yavaş hızlı olanları almıştır. Günde yaklaşık 1 saatlik zaman bütçesinin yarı-istikrarına dayanarak daha yüksek hızlarda seyahat etmek, insanların ve eşyaların aynı süre zarfında daha fazla mesafe kat etmelerine olanak sağlamıştır. Bu net bir şekilde daha büyük taşımacılık hacimleriyle sonuçlanmıştır.

353.
Hız, Avrupa hareketliliği ve sosyal uyum arasındaki ilişki, kabul edilmesi gereken bir unsurdur. Çok sayıda Avrupalı şu an kendi şehirlerinden, ülkelerinden ve ailelerinden uzakta yaşamakta ve çalışmaktadır. Seyahatin maliyeti ve süresinin artması, işgücü hareketliliğini ve sosyal uyumu olumsuz etkileyecektir. 
354.
Aynı zamanda hızın azaltılması, sadece riskin değil; aynı zamanda yakıt tüketiminin de azaltılması için oldukça etkili bir yoldur. Şu an gönüllü bir anlaşma, yolcu araba hızlarını 250 km/s ile sınırlamaktadır. Tasarlanan maksimum hızın düşürülmesi, daha hafif, sessi ve ekonomik lastikler ve fren sistemlerinin kullanımını destekleyecektir. 

355.
Hafif ticari araçlarda (kamyonet) hız sınırının olmaması, enerji açısından daha az verimli ancak daha hızlı ve küçük araçlar lehine karar alınmasında potansiyel eşitsizliklere yol açmaktadır. Eşit şartlar yaratmak için bu araçlar için tıpkı ağır ticari araçlarda olduğu gibi hız sınırı konulması arzu edilebilir.

2.2.4.
Ekonomik sürüş eğitimi ve uygulamaları

356.
Kullanıcı tutumunu değiştirmeye yönelik teşvikler sağlayan düzenleyici ve pazar araçlarına ilaveten Bölüm 2.1.3’de tanımlanan Akıllı Ulaşım Sistemlerinin uygulanması bu değişimi kolaylaştırabilir. Çok sayıda Üye Devlet, eğitim ve farkındalık kampanyalarıyla ekonomik sürüşü halihazırda teşvik etmektedir ve Komisyon çeşitli projelerle
 ekonomik sürüşün yayılmasını desteklemektedir. Ayrıca Komisyon,  sürücü ehliyeti ile ilgili Direktifin
 ilerideki revizyonlarında ekonomik sürüş gerekliliklerinin Direktife eklenmesini düşünebilir.

357.
Araçlardaki teknolojik gelişmelerle birlikte sürücülerin yakıt tüketimi üzerindeki etkisi, uzun vadede yok olacaktır. Ancak ITS, ekonomik sürüş davranışının genişletilmesi ve özellikle de sürücüye doğrudan ve gerçek zamanlı geri dönüt yoluyla sera gazı emisyonlarının azaltılmasına katkıda bulunmak için kullanılabilir.   

	30.      Ekonomik sürüş ve hız sınırları 

· Sürücü ehliyeti ile ilgili direktifin sonraki revizyonlarında ekonomik sürüş gerekliliklerinin dahil edilmesi ve ekonomik sürüşün desteklenmesinde ITS uygulamalarının kullanılmasını hızlandıracak tedbirlerin alınması. Yakıt tasarrufu teknikleri (örn; uçaklar için sürekli iniş)  de geliştirilmeli ve diğer modlarda teşvik edilmelidir.
· Enerji tüketimini azaltmak, karayolu emniyetini artırmak ve eşit şartlar oluşturmak için hafif ticari karayolu araçlarının maksimum hızlarını sınırlamaya yönelik yaklaşımların incelenmesi. 


2.3.
Entegre kentsel hareketlilik  

358.
Avrupa şehirleri, ekonomik büyümenin lokomotifleridir; ancak kentleşme eğilimi, trafik sıkışıklığı, sera gazı emisyonları, hava kirliliği, gürültü ve enerjinin savurgan tüketimi ve kaçınılabilir ilgili maliyetlerin artmasına yol açmaktadır. Son arazi kullanımı trendleri, sürdürülebilirliği tehlikeye atarak çarpık kentleşmeyi artırmıştır. 

359.
Taşımacılıkla ilgili AB politikası ve mevzuatının önemli bir kısmı, metropoliten alanların yanı sıra diğer alanları da kapsamaktadır. Araçlardan kaynaklanan gürültü ve emisyonlarla ilgili AB mevzuatı ve hava kalitesi mevzuatı, metropoliten alanlarda temel etkiye sahip genel mevzuat örnekleridir. Diğer örnekleri ise kamu ihalesi ve kamu hizmeti sözleşmelerine ilişkin kurallardır. AB mevzuatının düzenlenmesi ve geliştirilmesi de gelecekte kentsel ve metropoliten alanlarda taşımacılık politikası hedeflerine ulaşılmasına önemli bir katkı sağlayacaktır. 

360.
Ancak doğrudan kentsel ve metropoliten alanlardaki taşımacılığı hedefleyen adınlar en iyi lokal seviyede tanımlanmakta ve uygulanmaktadır: Avrupa’nın kentsel alanları çeşitlidir ve bu kentsel alanlar farklı koşullar altında aşağı yukarı aynı zorluklarla karşılaşırken farklı gelişme alanlarında bulunmaktadır; bu alanların farklı coğrafik, topografik, hava koşulları ve farklı ihtiyaçları bulunmaktadır. Avrupa taşımacılık politikasının lokal girişimlerle örneğin Uyum Politikası çerçevesinde daha iyi entegre olmasına ihtiyaç duyulmaktadır.

361.
Son yıllarda –bir Yeşil Kitap ve Kentsel Hareketliliğe ilişkin Eylem Planı
 dahil olmak üzere- tamamlama ilkesine ilişkin ve kentsel hareketliliği hedefleyen AB politikası ve mevzuatı geliştirilmiştir. Yapısal Fonlar ve Uyum Fonları
 aracılığıyla önemli ölçüde fon sağlanmıştır. Çoğunlukla araştırma ve teknolojik gelişmeler ile ilgili Çerçeve Programları ile desteklenen AB-fonlu girişimler, çok sayıda yenilikçi yaklaşımın geliştirmesi ve değerlendirilmesine yardımcı olmuştur. Yerel otoritelerin Belediye Başkanları Sözleşmesi (Covenant of Mayors) yoluyla doğrudan devreye girmesi, sürdürülebilir taşımacılık dahil olmak üzere sürdürülebilir enerjinin teşvik edilmesine yönelik aşağıdan-yukarı başarılı bir araç olmuştur. CIVITAS Girişimi, şebeke kurma ve entegre bir yaklaşım yoluyla karşılıklı öğrenmenin büyük avantajlarını göstermiştir. Uyumlu kurallar, programlar ve teknolojiler, uygulama ve yürütmeyi kolaylaştırmaktadır. AB seviyesinde standartların kabul edilmesi, daha düşük maliyetler sağlayarak trafik hacminin artırılmasına olanak vermektedir. 

2.3.1.
Kentsel hareketliliğin yeni bir şekli 

362.
Şehirlerdeki temel olarak otomobile dayanan kişisel hareketlilikten yürüme, bisiklet kullanma, yüksek kalite toplu taşımacılık ve daha az kullanılan ve daha temiz yolcu araçlarına geçiş, gelecek on yıl içerisinde şehirleri bekleyen merkezi bir stratejik zorluktur. Buna ilaveten şehirlerin, eşya ve hizmetlerin daha temiz ve güvenli teslimi için çözümler bulması da gerekmektedir. Bu dönüşümler, sadece taşımacılıkla alakalı değildir; aynı zamanda  kentsel bir çevrede temel olarak yeni bir yaşam tarzına geçişi oluşturmaktadır.
363.
Çoğu şehir, uzun süredir şehir hayatı kalitesi ve araba trafiğinin arasını bulmaya çalışarak bu geçişin unsurları üzerinde çalışmaktadır. Hollanda ve Danimarka’daki şehirlerde, bisiklet kullanmanın teşvik edilmesine yönelik uzun süreli alışkanlık bulunmaktadır. Londra ve Stockholm, kentsel karayolu ücretlendirmesini uygulayan şehirlere iyi bilinen iki örnektir. Halihazırda su yolları bulunan şehirler, bunları yolcu taşımacılığı ve özellikle de işe gidiş-gelişlerde kullanmayı denemektedir. Bu farklı deneyimler, uzun vadeli sürdürülebilir şehir taşımacılığının geliştirilmesinde Avrupa şehirleri için değerli bir bilgi havuzu oluşturmaktadır. 
364.
Kentsel yolcu taşımacılığında çok-modluluk yaratmak, daha sürdürülebilir bir taşımacılık sistemine geçişi kolaylaştıracaktır. ITS ve Kentsel Hareketlilik Eylem planlarında belirtilen tüm bilgi bileşenleri dahil olmak üzere kentsel ve kentlerarası taşımacılık arasındaki arayüzler ve bağlantılar özellikle önemlidir. 

365.
Kentsel yük lojistiğinde araştırmalar şunu göstermektedir ki terminal ve değişim terminallerinin mevcut yönetimi verimli değildir. Yeni iş modellerinin geliştirilmesi muhtemeldir. Perakendecilik faaliyetleri ve üretim lokalizasyonuna ilişkin arazi planlama kararları, mümkün ve uygulanabilir olduğunda çeşitli tesisleri (yani alışveriş merkezleri, otoparklar ve ortak taşımacılık terminalleri) birleştirerek taşımacılık altyapısındaki kararlarla birlikte alınmalıdır. Temel sorular şunlardır: yatırımcılar nasıl çekilecek ve bu tesisler için nasıl yer seçilecektir, kamu ve özel sektörün ilgili rolleri nelerdir ve terminaller ve değişim terminalleri için kalite göstergeleri neler olmalıdır.

366.
Toplu taşımayı kullanmanın önemli bir önkoşulu, sunulan hizmetler ve şartla ile koşulların farkında olmaktır. Avrupa nüfusunun önemli bir kısmını birbirine bağlayan bilgi ve iletişim teknolojilerinin yayılması, tüketiciye yolculukla ilgili bilgilerin temin edilmesi imkanını artırmaktadır. Online sağlanan ya da otobüste ve metro duraklarında araçların konumları ve varış süreleri hakkında temin edilen gerçek zamanlı bilgiler, yolculuk planlaması için önemli veriler sağlamaktadır. Benzer şekilde mobil cihazlar, farklı taşıma modlarıyla (bu modların kombinasyonuyla) belirli bir varış noktasına ulaşmanın maliyeti ve hızı konusunda gerçek zamanlı bilgi temin edebilmektedir. 

Kentsel taşımacılık idaresi, Kentsel Hareketlilik Planları ve Hareketlilik Yönetimi 

367.
Entegre ve sürdürülebilir kentsel taşımacılığın sağlanması, çok sayıda paydaş ve çıkarı ilgilendiren ve giderek karmaşıklaşan bir görev haline gelmektedir. Planlamada meydana gelen uzun gecikmeler, çoğunlukla ilgili oyuncular ve paydaşların planlama sürecine yeterli ölçüde katılmamasından kaynaklanmaktadır. Şehir içerisindeki taşımacılığı etkileyen politikalara ilişkin yeterlilikler, genellikle yerel hükümetin dışında kalmaktadır. Arazi kullanımı, taşımacılık planlaması, toplu taşımacılık, karayolu kullanımı ve taşımacılık altyapısı ile ilgili sorumlulukları bir araya getirerek taşımacılık sistemini etkileyen tüm otoritelerin daha fazla koordinasyonu arzu edilmektedir. Aynı şekilde arzu edilen başka bir husus ise tüm metropoliten alanlar ya da bölgesel taşımacılık sistemleri ve bunların bölgelerarası şebekelerle bağlantılarını kapsamak için bu otoritelerin koordinasyonunun katı şehir sınırlarından öteye geçmesidir. 

368.
Şu açıktır ki kentsel hareketlilikte önemli değişikliklerin yapılması, arazi kullanımı planlaması, karayolu kullanımı ve park, taşımacılık ücretlendirmesi, altyapı gelişimi, toplu taşıma politikası ve daha fazlasını bir araya getiren geniş kapsamlı ve entegre adımları gerektirmektedir. Buna sağlam finansal planlama, fon kaynakları ve uygun finansman mekanizmalarının sağlanması eşlik etmelidir. Yerel otoriteler tarafından kentsel taşımacılık sistemlerinin denetlenmesi, yolcu ve yük taşımacılığı performansının değerlendirilmesine ve ana darboğazların belirlenmesine yardımcı olmaktadır. Kentsel Hareketlilik Planları, farklı faaliyetler için uyumlu bir çerçeve sağlayarak tüm bunları yapmak için oluşturulmaktadır. Bu planlar ayrıca yürüme, bisiklet kullanma ve toplu taşımacılığı teşvik etmeye yönelik temel bir yol temsil etmektedir. 
369.
Kentsel Hareketlilik Planlarının hazırlanması, uzun vadeli ihtiyaçlara yansıtılması ve hedeflerin belirlenmesi açısından vatandaşlarla diyalog kurma fırsatını da sunmaktadır. Kentsel Hareketlilik Planları oluşturan çok sayıda şehir bulunmaktadır; ancak ne yazık ki bu, henüz bir kural değildir ve bu uygulamanın daha fazla desteklenmesi gerekmektedir.
370.
Yerel, bölgesel ve ulusal alandaki kurumsal düzenlemeler kapsamında özenle hazırlanması gereken  Kentsel Hareketlilik Planlarını geliştirmek Komisyonun işi değildir. Ancak Komisyon, şehirlerin ortak hedeflere dahil olması için tartışmaya yönelik geliştirilmiş forumlar temin ederek ve böylece en iyi uygulamaların paylaşılmasını kolaylaştırarak gerekli koordinasyonu destekleyebilir. Ancak AB finansmanına sunulan projeler için bölgesel politika araçları ile ilgili 5. Uyum Raporunun desteklediği yeni prensipler kapsamında etkili bir idari yapı ve tam bir stratejik Kentsel Hareketlilik Planının geliştirilmesi gerekmektedir. 

371.
Araştırma projesi CIVITAS kapsamında devam eden çalışmaya dayanarak ve Belediye Başkanları Sözleşmesi bağlamında bu Kentsel Hareketlilik Planlarına ilişkin bir Avrupa Çerçevesi oluşturma olanağı da dikkate alınmalıdır. Bu, sürdürülebilir kentsel taşımacılığın sağlanmasına yönelik en iyi Avrupa uygulamalarından türeyen olası tedbirlerin sınıflanması ve bir planlama sürecini düzenleyebilir ve seçilen bir dizi ortak hedefin izlenmesini içerebilir. Böyle bir Avrupa çerçevesi zamanla Avrupa şehirleri için zorunlu hale gelebilir ve yerel ve bölgesel otoritelerin daha verimli kentsel taşımacılık politikalarının teşvik edilmesine yönelik çabalarını destekleyebilir. Bireysel Hareketlilik Planlarında ortaya konulacak tedbirlerin içeriğine ve birleştirilmesine tamamen yerel ve bölgesel otoriteler karar verecektir.

372.
Şehirler ve kentsel alanlar, düşük karbonlu bir topluluğa geçerken önemli bir rol oynamaktadır. Vatandaşların sağlığı ve ekonomik performanslarını garanti altına almaya devam ederken altyapılarını karbon emisyonlarını azaltacak şekilde adapte etmeleri gerekecektir. Özellikle şehir ve kentsel alanların enerji tüketimini azaltması ve enerji şebekelerini adapte etmesi gerekecektir. Komisyon 2011 yılı süresince bir Akıllı Şehirler Girişimi başlatmayı planlamaktadır. Bu sektörler arası ortaklık, kentsel hareketlilik konularını tamamen birbirine entegre edecektir. Ayrıca diğer Avrupa şehirleri için örnek teşkil edebilecek ve çoğaltılması ile ilgili yüksek bir potansiyel gösterecek yeni çözümlere yönelik araştırmaları pekiştirecektir. 

373.
Hareketlilik Yönetimi, tutum ve seyahat örneklerinin değiştirilmesi ile araba kullanımı talebini yönetmeye yönelik daha dar kapsamlı bir konsepttir. Hareketlilik Yönetiminin merkezinde bilgilendirme ve iletişim, hizmetlerin organize edilmesi ve farklı ortakların faaliyetlerinin koordine edilmesi gibi “yumuşak” tedbirler yer almaktadır. Bu yumuşak tedbirler çoğunlukla “katı” tedbirlerin teşvik edilmesine yardımcı olmaktadır; örneğin yeni tramvay hatları, bisiklet şeritleri, park ve sürüş sistemleri vb. kullanımını destekleyerek. Hareketlilik Yönetim tedbirleri (katı tedbirlere kıyasla) zorunlu olarak büyük finansal yatırımları gerektirmemekte ve bu tedbirlerin yüksek kar-maliyet oranları yoktur.

374.
Hareketlilik Yönetimi sadece yerel otoritelerin bir sorumluluğu değildir. Önemli sayıda şirket ve diğer büyük işverenler, faaliyetleri ile ürettikleri ve özellikle de çalışanları ve müşterileri tarafından üretilen trafiği karşılamaya yönelik girişimleri devreye sokmuştur. Kurumsal Hareketlilik Yönetimi (CMM) girişimlerinin getirdiği değişikliğin boyutu, oldukça büyük (kişisel araçlardaki seyahat oranında %15-20 düşüş sağlanmıştır
) ve maliyet açısından etkin olabilmektedir. Bu girişimler gerçekten hem işverenler hem de çalışanlar açısından paradan tasarruf etme potansiyeline sahiptir.
	31.      Kentsel Hareketlilik Planları 

· Kentsel Hareketlilik Denetimleri ve Kentsel Hareketlilik Planlarının hazırlanması için Avrupa seviyesinde prosedürler ve finansal destek mekanizmaları oluşturun ve ortak hedeflere dayalı bir Avrupa Kentsel Hareketlilik Skorbordunun kurulması. AB prensiplerine dayalı ulusal standartlara göre belirli büyüklükteki şehirler için zorunlu bir yaklaşım oluşturma imkanının incelenmesi.

· Güncel ve bağımsız olarak onaylanmış bir  Kentsel Hareketlilik Performansı ve Sürdürülebilirlik Denetimi sertifikası sunmuş olan şehirler ve bölgelere, bölgesel kalkınma ve uyum fonlarının bağlanması. 

· Avrupa şehirlerinde Kentsel Hareketlilik Planlarının aşamalı olarak uygulanmasına yönelik bir Avrupa destek çerçevesi oluşturma olasılığının incelenmesi.

· Olası bir Akıllı Şehirler Yenilik Ortaklığı kapsamında entegre kentsel Hareketlilik.

· Büyük işverenlerin Kurumsal/Hareketlilik Yönetim Planlarını geliştirmeye yönelik teşvik edilmesi.    


Kentsel ücretlendirme ve erişim kuralları

375.
Boş alan, şehirlerde değerli bir unsurdur. Altyapı kullanımının ücretlendirilmesi, boş alanların farklı kullanımlar ve kullanıcılar için tahsis edilmesine ilişkin kararda önemli bir öğedir. Ayrıca kentsel taşımacılık altyapısına ilişkin zorlukların açılması için kamu fonlarının yetersiz olması, yenilikçi finansman programlarının geliştirilmesini gerektirmektedir. Yer, süre ve taşımacılık türüne göre farklı ücretlendirmeler, kapasitenin en iyi şekilde kullanılması, sürdürülebilir seyahat örneklerinin desteklenmesi ve temiz ve verimli teknolojilerin pazar tarafından uygulanmasının teşvik edilmesinde etkili olabilir. 

376.
Kentsel ücretlendirme programları ve erişim kısıtlamalarına ilişkin farklı formlar, büyük ihtimalle daha yaygın olacaktır ve bu durum, kullanıcılar için karışık olabilir ve hatta eşya ve insanların serbest dolaşımına bir engel oluşturabilir. İşletimle ilgili teknik bir çerçevenin kabul edilebilirliği artırması muhtemel olup; geçiş ekipmanlarına ilişkin karşılıklı işletilebilirlik standartları, ekipmanların büyük ölçüde üretimi, üretim maliyetlerinin azaltılması ve kullanıcılar için karışıklığa son verilmesine olanak sağlayacaktır. 
	32.      Kentsel karayolu kullanıcılarının ücretlendirilmesine yönelik bir AB çerçevesi

· Araç ve altyapı uygulamalarını kapsayan işletimle ilgili yasal ve onaylanmış bir teknik çerçeve dahil olmak üzere kentsel karayolu kullanıcılarının ücretlendirilmesi ve erişim kısıtlamaları ile ilgili programlar için onaylanmış bir çerçevenin geliştirilmesi.    


Kentsel lojistik

377.
Kentsel lojistiğin verimli olmaması, uzun mesafeli yükler için kullanılan ağır yük araçlarının (AYA) kentsel dolaşımı, teslimatların günün seçilmiş birkaç saatine yoğunlaştırılması ve altyapının yerel ve uzun mesafe trafiği tarafından kullanılmasından kaynaklanabilmektedir. Teknik ve organizasyonla ilgili yenilikler, bu durumu büyük ölçüde iyileştirebilir.

378.
Ağır yük araçlarının tasarımı, kentsel çevrenin gerekliliklerine adapte edilmemektedir. Büyük kamyonların yükleme faktörleri kentler arası konsolide dolaşımlar için uygun iken genel son müşterilerin ihtiyaçları için çok yüksektir. Son teslimatlar için bu araçların kullanılması, çok sayıda boş sefer yapıldığına işaret etmekte ve büyük boyutlar ve motorlar, trafik sıkışıklığı ve emisyon problemlerini ortaya çıkarmaktadır.

379.
Şehir dışında bulunan lojistik merkezlerde yüklerin uzun-mesafe kamyonlarından daha temiz kentsel kamyon ve kamyonetlere aktarılmasının yukarıda sıralanan problemleri çözmesi muhtemeldir. Bu tarz konsolidasyon merkezleri, ekonominin üretim ya da perakendecilik gibi bazı bölümlerinde halihazırda bulunmaktadır; ancak lojistik sistemlerin en iyi şekilde kullanılabilmesi için uygulama diğer sektörlere genişletilebilir; bazı pilot projeler, oldukça umut verici sonuçlarla bu neticeyi desteklemektedir
. Konsolidasyon merkezleri ayrıca çok modlu merkezler olarak gelişebilir ve farklı taşımacılık türlerinin entegrasyonunu kolaylaştırabilir. ITS, kalite ve teslimat hizmetlerinin güvenilirliğinin sağlanmasına katkıda bulunabilir ve kapasitenin en iyi şekilde kullanılması ve yolculukların azaltılmasını sağlayabilir. 

380.
Daha genel olarak lokal dağıtım için alternatif araçların kullanılması, sessiz işletim dahil olmak üzere çeşitli avantajlar yaratabilir ki bu durum da gece teslimatları ile ilgili itirazları ortadan kaldıracak ve şebekenin gün içerisinde daha dengeli bir şekilde kullanılmasına olanak sağlayacaktır
.
381.
Göz ardı edilmemesi gereken başka bir unsur da iç suların son-mil teslimatlarla ilgili trafiğin azaltılmasına yönelik potansiyelidir. İç limanlar genel olarak şehir merkezine çok yakın bulunmaktadır ve dolayısıyla taşınan yüklerin son varış noktasına da yakındır. İç sular,  en çok kentsel lojistikle alakalı iki ürün olan başta atıkların boşaltılması ve yapı malzemelerinin taşınması olmak üzere dökme yük taşımacılığında etkilidir. Ancak çoğu şehirde iç limanlar, mesken ve eğlence alanlarının genişletilmesi için gelişmeye kapatılmıştır. Bu yüzden şehirlerin, iç limanların şu an ve gelecekte genişlemesine olanak sağlanması için nehir kıyılarında lojistik işletimlere yönelik yeterli boş alan ayırması önemlidir. 
382.
Kentsel yük alanında kullanılan yenilikçi araç ve taşımacılık türlerine ilişkin çok sayıda örnek bulunmaktadır. Yolcu trafiği az olduğunda yerel tren ve metro şebekeleri gece boyunca kullanılabilir
. Elektrikli bisikletler ya da üç tekerlekli bisikletler, normalde sadece yayalara ayrılan alanlara hafif yüklerle erişebilir
. Bu modların temel kentsel lojistik için kamyonlara bir alternatif oluşması muhtemel değildir; ancak belirli özel işletimleri için kamyonları verimli bir şekilde tamamlayabilirler. 

383.
Fiziksel ve akıllı altyapının adaptasyonu yoluyla trafiğin yeniden organize edilmesi de bir optimizasyon kaynağı olabilir. Çoklu kullanıma sahip şeritlerin- günün saatine bağlı olarak trafik, park ya da yükleme/boşaltma için kullanılan_ caddelerin kapasitesini arttırdığı görülmüştür
. Yükün boşaltılması için online olarak süre ayrılması gibi daha ileri araçlar şu an test edilmektedir ve verimli olabilirler. 

384.
Son olarak ekspres teslimat endüstrisinden çok sayıda şirket, yük alıcılarının sabit bir zamandan ziyade kendileri için en uygun zamanda yüklerini alabildikleri otomatik toplama noktalarının kullanılmasına yönelik yatırım yapmaktadır. Bu çözüm, gereksiz yolculuklar ve zaman kaybını azaltmak için internet alışverişi gibi diğer sektörlere de genişletilebilir. 

385.
Yukarıda açılanan yenilikçi çözümlerin kentsel lojistiğin verimliliğini artırma yönünde büyük potansiyeli bulunmaktadır; ancak bu çözümlerin yayılması ve pazar tarafından uygulanması yanıltıcı bir şekilde yavaş hızda meydana gelmektedir. Bunun en önemli sebeplerinden biri, farklı paydaşlar özellikle de lojistik işleticileri ile yerleşik halk arasındaki çıkar çatışmasıdır. Kamu otoritelerinin tehlikede olan farklı ihtiyaçları dengeleme ve gerek duyulduğunda lojistikle alakalı faaliyetlerin gereken şekilde genişlemesinin akabinde yerleşik halkın uğrayacağı zararları tazmin etmeye yönelik açık bir rolü bulunmaktadır. 
	33.      “Sıfır-emisyonlu kentsel lojistik 2030” a yönelik bir strateji

· Kentsel yük akışlarını daha iyi izlemek ve yönetmek için en iyi uygulamalara yönelik prensiplerin oluşturulması (örneğin; konsolidasyon merkezleri, eski merkezlerdeki araçların boyutu, düzenleyici sınırlamalar, teslimat pencereleri, nehir taşımacılığının kullanılmayan potansiyeli).

· Arazi planlama, demiryolu ve nehir erişimi, iş uygulamaları ve bilgileri, ücretlendirme ve araç teknolojisi standartlarını bir araya getirerek “sıfır-emisyonlu kentsel lojistiğe” yönelik bir stratejinin belirlenmesi.

· Ticari filolarda (teslimat kamyonetleri, taksi, otobüsler… ) düşük emisyonlu araçlara ilişkin ortak kamu alımlarının teşvik edilmesi. 


3. MODERN ALTYAPI VE AKILLI FİNANSMAN

3.1.
Taşımacılık altyapısı: bölgesel uyum ve ekonomik büyüme

386.
Taşımacılık altyapısı, insanların ve eşyaların hareketliliği, Avrupa Birliği’nin rekabet edebilirliği ve bölgesel uyumu için bir önkoşuldur. AB, yoğun bir taşımacılık şebekesine
 sahiptir; ancak genel olarak bu şebekenin bakımı ve iyileştirilmesine yönelik kaynaklar azalmaktadır. 

387.
Bununla birlikte AB kapsamında kalite ve altyapının kullanılabilirliği arasında büyük bir uyumsuzluk devam etmektedir. Altyapı bağış eksikliği, en çok AB’ye 2004 ve 2007 yılları arasında katılan Üye Devletlerde bulunan 4.800 km uzunluğundaki yetersiz otobanlarda belirgindir. Bu yeni Üye Devletlerin yüksek hızlı demiryolu hatları bulunmamaktadır- daha da önemlisi konvansiyonel demiryolu hatları çoğunlukla kötü durumdadır. Bu boşluğun kapatılması ve yüksek ve tek tip kalitede bir altyapının tüm AB’yi kapsaması gerekmektedir.

388.
Rekabet edebilirlik, ekonomik büyüme ve refah, verimli taşımacılık altyapısına bağlıdır. Eşitli çalışmalar, altyapı ile ekonomik büyüme arasındaki bağlantıyı incelemiştir. Bu çalışmaların çoğunluğu, ülkeler arasında önemli değişikliler olmasına rağmen altyapı yatırımlarının GSMH üzerinde olumlu etki yarattığını göstermiştir
. Ayrıca özellikle düşük bağışların ekonomik büyümeyi engellediğine dair göstergeler de mevcuttur
.

389.
Altyapı, hareketliliği şekillendirmektedir. Daha sürdürülebilir bir taşımacılık sistemine yönelik çabaların, şebekenin gereken özelliklerine yer vermesi ve yeterli yatırımları öngörmesi gerekmektedir. Sadece daha temiz yakıtların buna özel altyapıya ihtiyacı bulunmamaktadır; aynı zamanda yukarıdaki Bölüm 3’te tartışıldığı gibi yeni araçların taşımacılık emisyonlarının azaltılmasında tek çözüm olması ve şebekenin büyük kısımlarında trafik sıkışıklığı problemini çözmesi beklenemez. Daha etkin işletimleri ve daha sürdürülebilir modların daha fazla kullanımı destekleyen bir şebekeye de ihtiyaç duyulmaktadır. 

390.
Bu yüzden zorluk, mevcut şebekenin iyileştirilmesi ve ekonomi ve enerji açısından etkin bir şekilde Avrupa’nın tüm bölgelerine bağlanabilir hale getirilmesidir. Bu, büyük trafik hacimleri, çok-modlu kombinasyonlarda daha etkin modların yoğun kullanımı ve gelişmiş teknolojiler ve düşük karbonlu yakıtların geniş kapsamlı uygulanması sayesinde yüksek verimlilik ve düşük emisyonlara sahip büyük hacimde trafik taşıyan seçilmiş koridorlardan oluşan bir omurga şebekesi yaratılarak sağlanabilir. Bu omurga ya da “çekirdek şebeke” kapsamında geniş kapsamlı uygulanan bilgi teknolojisi araçları, prosedürleri (e-Yük) ve trafik akışlarını en iyi hale getirecektir.
3.1.1.
Bireysel modların gücünden faydalanmak  
Kısa Mesafeli Deniz Taşımacılığı için daha iyi hinterland bağlantıları- Deniz otoyolları

391.
Avrupa’nın çok uzun kıyı şeridi gerçekten kısa mesafeli deniz taşımacılığının (özellikle E-W ve W-NE) çok daha fazla kullanılmasına yönelik fırsatlar sunmaktadır. Deniz limanları, global tedarik zincirinin darboğazları haline gelmemelidir. Kullanıcı ihtiyaçlarının karşılanması için deniz limanlarının altyapı kapasitesi ve verimliliği ile bunların hinterland bağlantılarının devamlı olarak geliştirilmesi önemlidir. Daha yeşil yakıtlar ve limanlarda gemiler için enerji tedarikine ilişkin yeterli altyapıya da ihtiyaç duyulacaktır.

392.
Limanlarla ilgili bir Avrupa altyapı politikasının tüm AB kıyı şeridi boyunca kara taşımacılığı sistemine de bağlı limanların kullanılabilirliğini sağlamaya özel dikkat göstermesi gerekmektedir. Böyle bir yaklaşımın zamanla Avrupa taşımacılık sistemine giriş ve çıkış akışlarını daha dengeli dağıtmasına olanak sağlayabilmek için limanların yukarıda Bölüm 0’da belirtildiği gibi hizmetlerinin kullanılabilirliği, kalitesi ve güvenilirliğini artırması gerekecektir.  

İç Sularda Taşımacılıkta kullanılmayan potansiyel 

393.
İç suların büyük ölçüde atıl kapasitesi olduğu da genel olarak kabul edilmektedir. AB suyolu şebekesi, çoğunlukla önemli taşımacılık koridorları boyunca büyük deniz limanları, çok sayıda şehir ve ticaret ve endüstri merkezlerini birbirine bağlamaktadır. 

394.
İç sularda taşımacılığın etkinliği ve rekabet edebilirliği, çabaların suyollarının bakımı, belli kesimlerin tüm suyolu bağlantısı için geçerli olan standartlara getirilmesi ve mevcut şebekenin özellikle de boşlukların (“eksik bağlantılar”
) kapatılması ile genişletilmesine yoğunlaştırılmasının gerektiği daha küçük suyolları dahil olmak üzere büyük ölçüde suyolu altyapısının kalitesi ve koşulları tarafından belirlenmektedir.  Yatırımların, suyollarının deniz taşımacılığına elverişliliğini etkilemesi muhtemel olan iklim değişikliğinin olası etkilerini giderek artan bir şekilde dikkate alması gerekmektedir.

395.
Nehir liman altyapısı ve çok-modlu bağlantılar da çok önemlidir. İç suyolu şebekesinde yaklaşık olarak 350 önemli iç liman yer almaktadır; bu limanlarda ekipman, tesisler, verimlilik ve yönetim açısından Avrupa Birliği’nin Batı ve Doğu bölümü arasında büyük farklılıklar bulunmaktadır.  AB’nin doğu bölgesindeki nehir limanlarının çoğunda aktarma ve depolama tesislerine önemli yatırım yapılması gerekirken kuzey tarafında çeşitli deniz/nehir limanları atıl kapasite eksiliği ile karşı karşıyadır ki bu da terminallerde uzun bekleme sürelerine neden olmaktadır. 

396.
Liman altyapısının yanı sıra hinterland bağlantılarının (karayolu, demiryolu) kalitesi de çok önemlidir. İç suların yer aldığı tedarik zincirinin rekabet edebilirliği çoğunlukla liman işletimlerinin verimliliğine bağlıdır; çünkü aktarma, nakliye öncesi ve sonrası maliyetler genel olarak, kapıdan-kapıya taşımacılık maliyetlerinin %50’sinden fazlasına tekabül etmektedir. İç limanların arayüz fonksiyonunu geliştirmeye yönelik tedbirlere yeterli dikkat verilmelidir. 

Yük ve yolcu yüksek hızlı demiryolu hatları için demiryolu koridorları
397.
AB, Birleşik Devletlerdekinden daha uzun olan (AB’ninki 215.9 bin km; Birleşik Devletlerinki 203.6 bin km)  iyi geliştirilmiş bir demiryolu şebekesine sahiptir. Ancak Ab’de altyapı, yolcu ve yük trenleri tarafından paylaşılmaktadır. Yük trenleri daha düşük hızlarda işletildiğinden ve daha hızlı yolcu trenlerine geçiş hakkını vermek zorunda olduğundan yük trenlerinin genel olarak daha uzun sefer süreleri bulunmakta ve trafik aksaması durumunda büyük tehirlerle karşı karşıya kalmaktadır. Bunun sonucunda Avrupa’daki demiryolu yük taşımacılığı verimliliği, demiryolu hatlarının çoğunun yüke ayrıldığı Kuzey Amerika’dakinden çok daha düşüktür. Bazı tahminlere göre AB’de ton/km başına maliyet 8 sent iken Birleşik Devletlerde 1 sente yakındır
.

398.
İşletim maliyetlerindeki bu kadar büyük bir farklılık, Avrupa’da yüke ayrılmış bir şebekenin ya da en azından demiryolu yüküne rekabetçi hale gelebilmesi için yeterli önceliğin verildiği koridorların oluşturulmasını desteklemektedir. Bu, rekabetçi yük için bir Avrupa demiryolu şebekesinin oluşturulması ile ilgili 913/2010 sayılı Yönetmeliğin amacıdır; bu Yönetmelik, ilk dokuz demiryolu yük koridorlarının tanımı, kapasite talep etmek için “tek durak ofislerin-one stop shop”  (bir hizmet sürecinin tümünün tek bir müessese tarafınca üstlenilmesi) kurulması ve yük ve yolcu trenleri için öncelik kurallarının belirlenmesini içermektedir. 

399.
Yönetmelik, ayrıca koridor seviyesinde altyapı standartları ve koordineli yatırımların uygulanmasını da öngörmektedir. Maksimum ağırlıklar ve tren uzunluklarının seçilen koridorlar ya da koridorların fonksiyonel kesimlerinde yüksek bir seviyede – örneğim 1 km- uyumlulaştırılmasının demiryolu taşımacılığının verimliliği üzerinde olumlu etkileri olacaktır
. Daha uzun ve daha ağır trenlerle gösteri projeleri ve testleri yapılmaktadır. 

Yatırımların koordinasyonu da önemlidir: çeşitli ülkeleri geçen bir koridor boyunca ERTMS’nin uygulanması durumunda bir tarafın daha uzun bir geçiş süresi, diğerleri için de çift ekipman (ERTMS& ulusal sistemler) maliyeti yaratacaktır. Sonuç olarak uzun mesafe ve yük trafiği, lokal günlük trafiğin müdahalesinden olabildiğinde ayrı tutulmalıdır; şehir düğümlerinin demiryolu ile bypass edilmesi de yatırımlar için öncelikler listesinde yer almalıdır. 

400.
Demiryolu yük koridorları ile ilgili Yönetmelik üzerine yapılan bir etki değerlendirmesi
, şebekenin incelenen bölümüne yapılan 3.2 milyar €’ değerindeki yatırımların %18.7 oranında bir iç karlılık üreteceğini göstermiştir. 
401.
Yolcu demiryolu ile ilgili olarak yüksek hızlı hatların geliştirilmesi, halihazırda havayolları ve özel araçlarla yapılmakta olan orta-mesafeli yolcuklarının bir kısmının çekilmesi için anahtardır. Kentsel bağlamda, özel araç kullanımının azaltılması için demiryolu, hafif raylı sistemler, metro ve tramvaylara yatırım yapılması gerekecektir. 

Karayolu taşımacılığının en iyi hale getirilmesi için bilgi teknolojisi 

402.
Demiryolu ve denizyolu modlarına nazaran karayolu taşımacılığı, zemin sürtünmesi, aerodinamikler ve motor etkinliği gibi fiziksel şartlardan ötürü kaynak açısından daha az verimlidir. Karayolu taşımacılığı ayrıca daha yüksek seviyede hava kirliliği, trafik sıkışıklığı ve kazalara sebep olmaktadır. Ancak, hız, esneklik ve güvenilirlik gibi önemli avantajları olup kapıdan-kapıya teslimat yapabilen tek moddur. 

403.
Karayolu, büyük olasılıkla kısa ve orta mesafeli (300 km’nin altında) dökme olmayan yükler için –uzun mesafede karayolunun rolünü büyük ölçüde azaltmak hedeflenirken- temel mod olmaya devam edecektir; altyapı daha yüksek oranda çok-modlu yüke tamamen adapte edilene kadar büyük hacimlerde trafiğin çekilmesi gerekmektedir. Benzer hususlar orta mesafelerdeki yolcu trafiği için de geçerlidir. Buna göre karayolu taşımacılığı ile ilgili altyapı politikasının daha temiz yakıtların kullanılması, trafik akışlarının en iyi hale getirilmesi için ICT araçlarının uygulanması, kazaların önlenmesi ve yakıt tasarrufu sağlayan tekniklere
 olanak sağlanmasına yoğunlaşması gerekmektedir. Karayolu ile ilgili ICT uygulamalarına örnekler, kamyonlar için emniyetli ve güvenli park alanlarına ilişkin bilgi ve rezervasyon sistemlerini kapsamaktadır. 

Tek Avrupa Hava Sahası (SES) altyapısının modernizasyonu

404.
Gelecekte havacılık sektörü, bir yandan çevresel ayak izini azaltmaya çalışırken diğer taraftan  hava seyahatlerine yönelik talep artışı ile uğraşmak zorunda kalacaktır. Bu zorlukların ele alınabilmesi için SES’in uygulanması önemlidir. 2009 yılında kabul edilen genişletilmiş ve revize edilmiş SES mevzuatı
 kapasite, maliyet etkinliği ve çevresel performans ile ilgili AB seviyesinde kabul edilen hedeflerin bulunduğu bağlayıcı bir performans programının oluşturulmasını sağlamıştır. Bu performans programı, güzergah ve uçuş yapısının optimizasyonunu yönlendirecek ve böylece Avrupa Hava Trafiği Yönetim sistemindeki mevcut parçalanmayı azaltacak ve Avrupa havacılık şebekesinin tüm performansını iyileştirecektir. SES müktesebatı yukarıdaki Bölüm 0’da açıklanmıştır. 
405.
SESAR Programı çerçevesinde geliştirilen ve onaylanan yeni teknolojiler ve prosedürlere dayanan uyumlulaştırılmış ve modernleştirilmiş bir ATM altyapısı eş zamanlı olarak kullanılmazsa SES tamamen sağlanamaz ve şebekenin gelecekteki gereklilikleri karşılanamaz. SESAR’ın uygulanmasına yönelik sermaye harcamasının 2008-2025 zaman dilimi için 30 milyar EUR
 olduğu tahmin edilmektedir. Yeni ATM altyapısı için kaynak sağlama ve finansman bulma, mevcut ekonomik çerçevede çok sayıda paydaşı ilgilendiren bir konudur. Bu yüzden SES teknolojileri ve prosedürlerinin uygulanmasına yönelik kamu ve özel fonların oluşturulması ve yönetilmesine olanak sağlayacak yatırımları kolaylaştıracak uygun finansman ve fon mekanizmalarının oluşturulması önemlidir. Zamanında bu mekanizmaların kurulamaması, eşzamanlı uygulamayı engelleyeceği gibi tüm şebekenin performansını ve beklenen faydaları tehlikeye düşürecektir. A.B.D’nin NextGen Programı gibi rakip ATM modernizasyon girişimlerinden geri kalma riski de bulunmaktadır. 

406.
Uygulama stratejisi, uygulama risklerini azaltarak paydaşlar ve özel yatırımcılara yönelik avantajlı koşulları desteklemelidir. Bu strateji, tüm sistemin uygulanmasına ve SESAR işletim konseptini destekleyen prosedür, düzenleyici ve beşeri sağlayıcılara dayanmaktadır. Strateji, şu paydaşların ortak çabalarını gerektirecektir: AB kuruluşları, Üye Devletler, sivil/askeri hizmet tedarikçileri/kullanıcıları, havalimanları, ekipman/hava aracı üreticileri, ATM personeli ve pilotları. SES araçlarına ve paydaşlar ile hava, yer ve uzay segmentleri arasında koordinasyon ve eşzamanlı uygulamanın sağlanmasına dayanan uygun bir idarenin tanımlanması,  temel bir öncelik ve SES teknolojileri ve prosedürlerinin uygulamaya hazırlanmasına yönelik en büyük zorluk olarak değerlendirilmektedir.

3.1.2.
TEN-T politika değerlendirmesi: bireysel projelerden entegre bir Avrupa şebekesine doğru 

407.
Taşımacılık altyapıları geleneksel olarak AB Üye Devletleri tarafından geliştirilmiştir. Ancak, EP ve Konseyin 1692/96/EC sayılı kararı
 ile AB, İç Pazar fonksiyonunun kolaylaştırılması ve ekonomik ve sosyal uyumun güçlendirilmesi gibi Topluluk hedefleri doğrultusunda trans-Avrupa taşımacılık şebekesinin (TEN-T) geliştirilmesine yönelik ilkeler benimsemiştir. 

408.
TEN-T’nin geliştirilmesine yönelik halihazırda yürürlükte olan ilkeler, karayolu, demiryolu, iç sular, limanlar ve havalimanlarına ilişkin mod şebekeleri ile ilgili trafik yönetim sistemlerine dair hükümleri içermektedir. Önemli trans-Avrupa güzergahları boyunca darboğazların ortadan kaldırılması ve eksik bağlantıların tamamlanmasını hedefleyen ortak çıkara ilişkin 30 Öncelikli Proje, bu şebekeyi kapsamaktadır ve uzun yıllardır Topluluk için ne büyük öncelik olmuştur. 

409.
TEN-T planlama ve uygulama, şimdiye kadar uyumlu bir Avrupa tasarımı ile yeterli ölçüde yönlendirilmemiştir. Ulusal altyapı planlaması, büyük ölçüde AB seviyesinde planlamadan ayrı tutulmaktadır ve ülkeler ile taşımacılık modları arasında entegre bir şekilden ziyade temelde mod seviyesinde yapılmaktadır. Uluslararası işbirliği ve koordinasyon eksikliği genel olarak şu yetersizliklere sebep olmuştur: farklı yatırım planlarına yol açan ortak trafik tahminleri yoksunluğu; bağlantısız, hatta çakışan orerler; ortak yatırım hesaplaması ve ortak finansal yapıların eksikliği; birbiriyle uyumsuz teknik özellikler; sınır-ötesi altyapı projelerine yönelik yetersiz ölçüde ortak yönetim. 

410.
Bununla birlikte ulusal ve Avrupa çapındaki altyapı projeleri, bir şebeke oluşturmak yerine öncelikli bireysel projeler üzerine büyük ölçüde yoğunlaşmıştır. Altyapı planlaması ve bireysel projelerin değerlendirmesi, altyapı projelerinin daha geniş etkilerini doğru olarak yansıtmakta ve bu projelerin tüm altyapı şebekesine nasıl katkı sağladığını açıklamakta başarısız olmuştur
. Ayrıca mevcut önceliklerin bir başka zayıf noktası ise politika ve altyapı tedbirleri arasındaki sinerjiyi faal olarak teşvik etmemesidir.

411.
Etkin bir çekirdek şebekenin kurulması doğrultusunda altyapı yatırımına yönelik olarak sınır-ötesi zorlukların üstesinden gelen bir koridor yaklaşımı umut verici görünmektedir. Çok-modlu Brenner Koridor Platformu ve ERTMS- Demiryolu Yük Koridoru Rotterdam- Cenova olmak üzere iki koridor üzerinde iyi gelişmeler kaydedilmiştir. Her iki yapı, Üye Devletlerden paydaşlar, altyapı yöneticileri ve taşımacılık işleticilerini bir araya getirerek önemli demiryolu yük koridorları boyunca gelişmiş ve böylece altyapı gelişimine yönelik bakış açısının ötesinde trafik akışlarının analiz edilmesine olanak sağlamıştır.

Yeni TEN-T Çekirdek şebekesinin planlanması ve uygulanması 

412.
TEN-T planlama çerçevesi, temel katman olarak geniş kapsamlı bir şebeke ve bunu da kapsayan, Avrupa Birliği’nin Doğu ve Batı bölümünü entegre eden ve Tek Avrupa taşımacılık alanını şekillendiren bir çekirdek şebekeden oluşan çift katmanlı bir planlama yaklaşımına dayanacaktır. Ayrıca dünya pazarlarına uygun taşımacılık bağlantılarının sağlanmasını garanti etmeli ve özellikle de komşu ülkelerin Avrupa taşımacılık sistemine aşamalı olarak entegrasyonunu desteklemelidir (Aşağıdaki Bölüm 4.4). 

413.
Geniş kapsamlı şebeke, temel olarak mevcut TEN-T’nin güncellenmesi ve adapte edilmesi ile oluşturulacak ve doğrudan Üye Devletlerdeki ilgili mevcut ve planlanmış altyapıyı yansıtacaktır. Diğer taraftan çekirdek şebeke, bir Avrupa planlama metodolojisi temelince düzenlenecektir.

414.
Çekirdek şebeke, entegre bir Avrupa taşımacılık sisteminin omurgasını temsil edecektir. Eksik bağlantıların tamamlanması ve özellikle de sınır-ötesi kesimler ve darboğazlar/bypass üzerine yoğunlaşıp mevcut altyapıdan geniş ölçüde faydalanılarak ve gereken yerde bunun güncellenmesi ve genişletilmesiyle AB başkentleri, Avrupa taşımacılık sistemlerine giriş noktaları ve ekonomi merkezleri arasında çok-modlu etkin bağlantılar sağlayacaktır. 

415.
Çekirdek şebeke, gerçek bir Avrupa planlama yaklaşımının ürünü olacak ve bu şebekenin başarılı olmasına katkıda bulunan ortak çıkara uygun projelerin şeffaf ve uyumlu bir şekilde tanımlanmasını sağlayacaktır. Bu projeler, mevcut demiryolu, karayolu, iç sular ya da terminal altyapısının iyileştirilmesi ve yenilenmesinden modlar içerisinde ve arasında etkin altyapı kullanımını ve düşük karbonlu taşımacılığa geçişi destekleyen akıllı ve yenilikçi çözümlere kadar değişiklik göstermektedir. 

416.
Avrupa için uzun vadeli altyapı isteğini temsil eden Çekirdek Şebeke, Avrupa taşımacılık pazarının sorunsuz işlemesini engelleyen ana darboğazları hedefleyerek kısa ve uzun vadede iç pazara hizmet etmesi gereken altyapıyı elverişli hale getirmek için de kurulmalıdır. Bu yüzden çoğu durumda Çekirdek şebeke, mevcut altyapıdan oluşturulmalıdır. Ancak çoğunlukla ulusal şebekeler arasında sınır ötesinde bulunan eksik coğrafi bağlantılar ve darboğazlar ile yeni Üye Devletlerdeki yeni altyapı ve taşımacılık modlarını birbirine bağlayan eksik mod bağlantılarına Çekirdek Şebeke kapsamında eşit öncelik verilmelidir. 

417.
Orta vadede dolayısıyla öncelik, tüm çekirdek şebekede yüksek kapasiteli bağlantıları elverişli hale getirmek değil; altyapı kapasitesini gerçek trafik ihtiyaçlarına adapte etmektir. Bu bağlamda trafik yönetim sistemlerinin uygulanması yoluyla mod entegrasyonu ve altyapının akıllı kullanımından kaynaklanan artan kapasitenin de yeni ve maliyetli altyapı yapımını daha üst önceliklerle sınırlaması gerekecektir. 

418.
Çok-modlu bir omurga etrafında açıkça ifade edilen ve etkinliği artırmaya yönelik en iyi mod seçeneklerine dayanan bir taşımacılık sistemi, şebeke boyunca stratejik olarak yerleştirilen çok-modlu verimli terminallerden faydalanmalıdır. Amaç, aktarma işlemlerinin sayısı ve “uyuşmazlığını” en aza indirmektir. Bu “uyuşmazlık” özellikle yükün idare ve elleçleme şeklinde dış hizmetleri gerektirdiği yük taşımacılığı ile ilgilidir; ancak değişim noktalarının bir seyahatin tüm konfor ve güvenlik duygularına engel olabileceği yolcu taşımacılığında da mevcuttur. Deniz ve nehir limanlarında Şehir dışındaki lojistik konsolidasyon merkezlerine tekabül eden yük ile ilgili çok-modlu terminallere ihtiyaç duyulmaktadır. Uzun mesafeli yolculuklar için daha iyi demiryolu/havayolu bağlantılarının sağlanması gerekirken kentsel bağlamda yolcu taşımacılığı için çok-modlu istasyonlar geliştirilmelidir. 

419.
Düğümler ve bağlantılarla ilgili güvenilir ve güncellenmiş bilginin ulaşılabilirliği, taşımacılık modlarının etkin bir şekilde entegrasyonu için önemlidir. E-Hareketlilik girişimi, bu bağlamda önemli bir rol oynayacaktır
. Bilgi ve İletişim Teknoloji (ICT) çözümlerinin gerçekten yeni altyapı yapımına kıyasla nispeten düşük seviyelerde yatırım ve çevresel etki ile mevcut altyapının kullanımını en iyi hale getirme noktasında büyük potansiyeli bulunmaktadır. ICT çözümleri, gelecekteki TEN-T’nin ayrılmaz bir parçası olacak ve modlar içerisindeki ve arasındaki gelişimleri teşvik edilecektir. TEN-T altyapısı üzerinde minimum uygulama kurallarını zorunlu kılarak ICT çözümlerinin gelişimi desteklenmelidir.

420.
Avrupa Global Navigasyon Uydu Sistemi, Galileo kullanıma hazır hale geldiğinde ITS çözümlerini destekleyebilecek ve iyileştirilmiş ve daha entegre hale gelmiş uygulamaların geliştirilmesi için temel teşkil edebilecektir. 

421.
Taşımacılık altyapısının düşük karbonlu taşımacılığa katkıda bulunabilmesinin bir yolu, konulan standartlara göre yenilikçi araç teknolojileri için ilgili şarj ve yakıt ikmali tesislerinin tedarikidir. “Çekirdek şebeke” taşımacılığın çevre üzerindeki etkisini en aza indirmek amacıyla en iyi uygulamaları ve teknolojileri test etmelidir.

422.
Altyapının yeşillendirilmesi, altyapının bakımı ve geliştirilmesinde dikkate alınması gereken önemli bir parametredir. Altyapı, örneğin eko-kanallar ya da eko-köprüler, çok fonksiyonlu alanlar ve “yeşil” kentsel unsurların
 dahil edilmesiyle arazi parçalanması ve çevresel açıdan hassas alanlara müdahaleyi en aza indirecek şekilde planlanmalı ve yapılmalıdır. Yapı malzemelerine de dikkat edilmesi gerekmektedir; çünkü yapı malzemeleri dayanıklılığı arttırabilir, bakım gereksinimlerini azaltabilir ve emniyet ile CO2 performansını iyileştirebilir. 

423.
Bununla birlikte yeni projeler ve altyapı iyileştirmelerinin, sel, kuraklık ve daha sık fırtınalar gibi olağandışı hava olayları ile deniz seviyesinin yükselmesi gibi iklim değişikliklerinin öngörülen olumsuz etkilerine karşı dirençli olarak yapılmasına ihtiyaç duyulacaktır. Ayrıca karayolu emniyeti ve güvenliği ile ilgili AB mevzuatını
 yansıtması da gerekecektir. 

424.
Taşımacılık altyapı projelerinin AB finansmanı ya da ortak-finansman sağlamasına ilişkin kararların yukarıda belirtilen tüm unsurları dikkate alması gerekmektedir. 

	34.      Stratejik Avrupa altyapısına ilişkin bir çekirdek şebeke- Bir Avrupa Hareketlilik Şebekesi

· Yeni TEN-prensipleri içerisinde Avrupa Birliği’nin doğu ve batı bölümünü entegre eden ve Tek Avrupa Taşımacılık alanını şekillendiren stratejik Avrupa altyapısına ilişkin bir çekirdek şebekenin tanımlanması.  

· En yüksek Avrupa artı değerine sahip TEN-T şebekesinin bileşenleri (sınır ötesi eksik bağlantılar, modlararası bağlantı noktaları ve temel darboğazlar) ile ilgili Avrupa faaliyetlerine yoğunlaşılması.

· Kapasite ve altyapı kullanımını en iyi hale getirmek için büyük-ölçekli akıllı ve karşılıklı işletilebilir teknolojilerin (SESAR,ERTMS, RIS, ETS vb.) kullanılması.

· AB-fonlu taşımacılık altyapısının, enerji-etkinlik gereklilikleri ve ilkim değişikliği ile ilgili zorlukları (tüm altyapının iklime dayanıklılığı, temiz aralar için yakıt/şarj istasyonları, yapı malzemelerinin seçimi…) dikkate almasının sağlanması.  


İdarenin iyileştirilmesine yönelik bir koridor yaklaşımı….

425.
Çekirdek şebekenin kuralcı bir niteliği olmalıdır; yani AB seviyesinde bir dizi araç ile desteklenen projelerde doğrudan yer alan Üye Devletler, kabul edilen zaman çerçevesi içerisinde bu projeleri uygulamaya yönelik bağlayıcı taahhütlerde bulunacaktır. Bu taahhütlerin kuvveti, yatırımcıların tahmin edilebilirlik ve kesinlik hususlarını maksimuma çıkarması ve böylece maliyetleri en aza indirebilmesi için hayati önem taşımaktadır.
426.
Çekirdek şebeke altyapısı büyük ölçüde zaten mevcuttur; ancak performansının geliştirilmesi gerekmektedir. Bir “koridor yaklaşımı” çekirdek şebeke projelerini etkin bir şekilde uygulamaya yönelik bir yol olarak kabul edilecektir: çekirdek şebeke üzerinde çok sayıda koridor tanımlanacak ve bu koridorlar ortaya çıkan kapasite ihtiyaçları doğrultusunda gelişmeye tabi tutulacaktır.
427.
Altyapı iyileştirmeleri ve taşımacılık politikası tedbirleri, bu koridorlar içerisinde yakın etkileşim halinde olmalıdır ve bunların gerçekleşmesi uygun koridor yapıları aracılığıyla sağlanmalıdır. Bu koridor yapıları, Komisyon, Üye Devletler, bölgeler, yerel otoriteler, altyapı yöneticileri, taşımacılık işleticileri ve tabii ki finansçılar ve uygun olması durumunda komşu ülkeleri bir araya getirebilir. Aynı zamanda Özel Amaçlı Araçların üretilmesi ile yapım maliyetini tamamen veya kısmen finanse etmek için kredi alınması ya da proje teminatı verilmesini sağlayan konsorsiyum temelli finansman anlaşmalarının yapılmasını kolaylaştırabilir. 

428.
Koridorların, gelecekteki Esasların yürürlüğe girmesinden itibaren iki yıl içerisinde oluşturulması gerekmektedir. Bu koridorlar önemli şebeke giriş noktalarından başlayıp ana sınır-ötesi kesimler ile fiziki darboğazları entegre ederek belirlenmelidir. Ana uluslararası trafik akışlarına ilişkin olarak bu koridorların kısmen mevcut TEN-T Öncelik Projeleri, ERTMS koridorları ve 913/2010 sayılı Yönetmelikten kaynaklanan demiryolu yük koridorlarına dayanması beklenebilir; ancak çok-modlu koridorları kapsaması, işleticileri entegre ederek altyapının ötesinde koridor boyunca taşımacılık hizmetlerinin uygulanmasına olanak sağlaması gerekmektedir. 

429.
Koridorlar, Komisyon hizmetleri tarafından desteklenen bir sekreterlikle birlikte Avrupa Koordinatörü himayesinde kurulup; Üye Devlet kaynaklarından kullanabilir. Koordinatör, tüm koordinasyon konularından sorulu olacak, söz konusu koridorun uygulanmasını izleyecek, Komisyona raporlayacak ve şeffaflık ile hesap verebilirliği sağlayacaktır.  

430.
Çok yıllı bir koridor kalkınma planı, bağlayıcı bir zaman çerçevesi içerisinde ihtiyaç duyulan ana yatırımlar ile daha küçük ölçekli ve kısa vadeli iyileştirmeleri belirleyecektir; aynı zamanda bu plan karşılıklı işletilebilirlik ve işletimle ilgili darboğazları da ele almalıdır. Koridor kalkınma planı, taşımacılık sektöründe AB ve ulusal altyapı politikalarının koordinasyonuna ve hatta AB ve ulusal finansmanın senkronizasyonuna olanak sağlayacaktır. Bu tarz çok yıllı koridor kalkınma planlarının bir Birlik Kararı şeklinde kabul edilmesine dikkat edilmelidir. Bu itibarla kalkınma planı, hem Birliğin hem de Üye Devletlerin kendilerini koridorun gelişmesine adayacakları bir sözleşme oluşturacaktır. Bu tarz kalkınma planları, en çok da taşımacılık altyapısı projelerinde ihtiyaç duyulan kamu finansmanının uzun süreli kullanılabilirliğini garanti edebilir ve aynı zamanda koridor üzerindeki taşımacılık işletimlerinden elde edilen taşımacılık gelirleri ile desteklenen ve koridor üzerinde uygulanacak olan yenilikçi finansman planlarını da kolaylaştırabilir. Proje seviyesinde AB fonları ve ulusal finansman kaynakları arasında Komisyon tarafından hedeflenen sinerji ve katma değeri destekleyebilir. Ayrıca bu kalkınma planları, uygun yasal yapılarla aracılığıyla da proje finansmanını kolaylaştırmaya yönelik kamu finansmanı için bir temel de olabilir. Son olarak gelir tahsiline bağlı idari konuları da kolaylaştırabilir.
… yenilikçi ve temiz taşımacılık hizmetlerine ilişkin pilot projelerin desteklenmesi için
431.
Çok-modlu ve yenilikçi yük taşımacılığı çözümünü hedefleyen çok sayıda politikanın geliştirilmesi ve ilgili tedbirler bu koridorlar içerisinde gerçekleştirilecektir. 923/2009 sayılı Yönetmelik, Marco Polo programını daha etkin hale getirmek için bu programı yöneten kuralları gözden geçirmektedir; ancak özellikle de çekirdek şebeke koridorlarının içerisinde çok-modluluğun desteklenebilmesi için daha fazla incelemenin yapılması gerekmektedir.
432.
Etkin, çevre dostu ve çok-modlu bir taşımacılığın geliştirilmesinin önündeki engellerden biri, potansiyel taşımacılık seçeneklerine ilişkin bilgi eksikliğidir. Taşımacılar ve forwarderlar için çok-modlu taşımacılığın karmaşıklığı, ya daha yüksek yönetim ve idari çabayı ya da taşımacılık hizmetlerinin üçüncü-şahıs lojistik tedarikçilerine devredilmesiyle “güven değişimini” (leap of trust) gerektirmektedir. Bu tarz yeni iş uygulamalarının teşvik edilmesi, bir koridor içerisinde özellikle ümit verici görünebilmektedir. 

433.
Demiryolu taşımacılığının potansiyelinden daha iyi faydalanabilmek için hem tek vagonlu yük trafiği hem de intermodal trafiğin etkinlik, güvenilirlik ve erişilebilirlik açısından geliştirilmesi gerekmektedir. Tek Vagonlu Yük Trafiğine ilişkin olarak “son-mil” (endüstriyel saydingler ve kamu demiryolu yük terminalleri) dikkate alınmalıdır; çünkü burada tesislerin (yeniden)kurulması ve modernizasyonunu teşvik eden bir politika, demiryolu kullanımının desteklenmesi için önemlidir. Bu politikaya son mile ve tren teşkili tesislerine açık, etkin ve ayrımcı olmayan bir erişim sağlayan düzenleyici bir çerçeve eşlik etmektedir. Ayrıca otomatik koşum takımlarının kullanılması bir koridor üzerindeki demiryolu işletimlerinin verimliliği ve esnekliğini büyük ölçüde artıracaktır. 

434.
Bununla birlikte yakıt ve emisyon tasarrufu sağlamak amacıyla mevcut en iyi uygulamalar ile yenilikçi teknoloji kullanımını teşvik etmeye yönelik bir program da başlatılmalıdır. Yeniliklerin yayılması, özellikle küçük işleticiler arasındaki yük endüstrisinin oldukça parçalı yapısından ötürü engellenmektedir. Krediye erişimi kolaylaştırmaya yönelik farkındalık yaratma kampanyaları, yardımlar ve araçları birleştiren ve dikkatlice tasarlanan bir program bu pazar hatasını düzeltebilir. Sektör ve otoriteleri dahil eden bir “Temiz Yük Ortaklığı” aracılığıyla program ilk olarak bireysel tedbirlerin potansiyel CO2 tasarruflarını onaylayacak ve TEN-T şebekesi çapında tanıtım ofislerinde bilgilendirme kampanyaları başlatacaktır. İkinci adımda araç emisyonlarının azaltılması, filo ve ileri lojistik yönetimi sistemlerinin uygulanması ve ekonomik sürüş alanında eğitim ile ilgili onaylı teknolojilerin kazanılmasını destekleyecektir. 

435.
Kaçınılmaz olarak çevre, trafik sıkışıklığı ve emniyet açısından problemlere yol açan Alpler’deki yük taşımacılığında görülen keskin artıştan bahsetmek gerekmektedir
. Bunun sonucunda etkilenen bölgelerde yaşayan insanlar, trafik artışına ve olumsuz etkilerine tolerans gösterme hususunda daha az istekli hale gelmiştir ve sürdürülebilir bir çözüm bulmaları için yetkililere baskı yapmaktadırlar.  Bir yandan büyük miktarlarda yük taşınabilmesi için alternatif demiryolu altyapısına büyük-ölçekli yatırımlar yapılırken diğer yandan çeşitli Üye Devletler ve AB’nin kara taşımacılığı alanında anlaşma yaptığı İsviçre’de ağır yük araç trafiğinin idare edilmesine yönelik yeni yollar hakkında görüşmeler başlatılmıştır. Ancak, Birlik,  yüklerin serbest dolaşımını koruyan ve tüm Avrupa taşımacılık sisteminin sorunsuz işlemesi zararına olan ulusal girişimleri önleyen ortak bir yaklaşımın teşvik edilmesiyle ilgilenmektedir. Komisyon bu yüzden Mevcut Alpler Trafik Gözlemevine dayanarak Alpler’deki yük trafiğini idare etmeye yönelik yeni çözümlerle ilgili koordineli bir görüşü daha sürdürülebilir bir yolla destekleyecektir. Bu görüş başarılı olursa aynı problemlerin görüldüğü diğer coğrafi bölgelerde de kullanılabilir. 
	35. Sürdürülebilir taşımacılık şebekeleri için çok-modlu yük koridorları

· Yatırımlar ve altyapı işlerinin eşzamanlı hale getirilmesi için “çekirdek şebeke” bağlamında çok-modlu yük koridoru yapılarının oluşturulması; orta ve uzun mesafeli demiryolu hizmetleri dahil olmak üzere verimli, yenilikçi ve çok-modlu taşımacılık hizmetlerinin desteklenmesi.  

· Çok-modlu taşımacılık ve tek vagonlu yük taşımacılığının desteklenmesi; iç suyollarının taşımacılık sistemine entegrasyonunun teşvik edilmesi ve yük taşımacılığında eko-yenilik ile yeni araçlar, gemiler ve donanımın iyileştirilmesinin desteklenmesi. 


3.1.3.
Tahmini proje değerlendirmesi 

436.
AB finansmanı için uygun olan projeleri seçme yönteminin Avrupa katma değeri, tüm AB taşımacılık sisteminin verimliliğine katkı sağlanması ve ayrıca sera gazı emisyonları ile biyo-çeşitliliğin kaybolmasının azaltılması gibi diğer AB politika hedefleri ile uyumluluk hususlarına daha fazla odaklanması gerekmektedir.

437.
Projelerin, AB katma değerlerini göstermenin yanı sıra kullanıcılara “verilen hizmetlere” dayanması ve yeterli gelir üretebilmesi gerekmektedir. Avrupa’daki altyapı planlaması, son kullanıcılar tarafından ihtiyaç duyulan gerçek hizmetten çok coğrafi bir yaklaşıma dayanma eğilimi göstermiştir. Bu durum da çoğunlukla ekonomik uygulanabilirlik açısından zayıf projelere sebep olmuş ve bu yüzden hem finansal hem de finansal olmayan büyük kaynakların finanse edilmesini zorlaştırmıştır. 

438.
Koşullar, özel yatırımcılar için proje değerlendirme ve yetkilendirme aşamasında ihtiyaç duyulan kesinlik ortamını yaratmanın yanı sıra özel yatırımcıların altyapı projeleri ile ilgili olumlu iş durumu yaratmalarına olanak sağlamalıdır. 

439.
Geçmişte tahmini proje değerlendirmesine yönelik metodolojinin olmaması, sosyo-ekonomik ve çevresel kriterlere dayalı proje seçimine izin vermemiştir. Bu eksikliği ortadan kaldırmak için Komisyon, Üye Devletlere yardımcı olmak ve altyapı yatırımlarının bölgelerin ve şehirlerin ekonomik ve sosyal kalkınmasına katkısını maksimuma çıkarmak için 2002 yılında Maliyet-Fayda Analizi (MFA) Kılavuzunu (en son 2008 yılında güncellenmiştir
) çıkarmıştır. Bu yöntem şu an Komisyon tarafından ortak finanse edilecek altyapı projelerinin hazırlanmasında tüm Üye Devletler tarafından kullanılmaktadır.

440.
Projelere ilişkin Avrupa katma değeri, yatırım yapmayan ülke ve bölgelere yayılma etkisi olarak tanımlanacaktır. Sınır-ötesi projelerin genel olarak yüksek yayılma etkisi olup; ulusal projelerle kıyaslandığında daha düşük doğrudan ekonomik etkileri vardır. 

441.
AB tarafından ortak finanse edilen tüm projelerin (Uyum, Tarım ve Balıkçılık Politikaları) AB enerji etkinliğine ve çevresel hedeflere katkıda bulunması ve niteliğine bağlı olarak Çevresel Etki Değerlendirmesi (EIA)  ya da Stratejik Çevresel Değerlendirmeye tabi olması gerekir. Yatırımcılar için kesinlik ortamı, halihazırda dikkate alınmayan konular, özellikle de iklim değişikliği ve iklim direncine katkı dahil olmak üzere projelerin çevresel etkileri ile ilgili elverişli ve etkin bir çerçeve oluşturmaya yönelik daha fazla gelişme kaydedilmesini gerektirmektedir. 

442.
Projelere ilişkin değerlendirme ve izin hususlarının zaman, maliyet ve belirsizlik ortamı gibi faktörleri sınırlayan, etkin ve şeffaf bir şekilde gerçekleştirmesi gerekmektedir; çünkü bu faktörler çoğunlukla özel yatırımcıların altyapı yatırımlarına dahil olmasında engel teşkil eder. Bugün önemli TEN-T projeleri için hazırlık aşaması- ilk tasarımdan yapım izni ve işlerin ihale edilmesine kadar- gerçek yapım işlerinden iki kat fazla zaman alabilmektedir. Yapım ile ilgili süre dolduğunda önceki değerlendirmeler, yeni unsurlar temelinde çoğunlukla sorgulanmakta ve prosedürler yılları ve hatta on-yirmi yılı aldığından ilgili taraflar, kendilerine danışılmadığını hissetmektedir. 

443.
Bu yüzden Avrupa çıkarı açısından daha önemli olan projelerle ilgili prosedürlerin modernize edilmesi gerekmektedir; bu hususta şu iki konuya özel dikkat gösterilmelidir: tüm prosedürlerin tamamlanması için makul süre sınırlamalarının konulması ve devamlı iletişim çabalarının sağlanmasıdır ki bu son husus, gerçek bir “dahil olma” durumunu ifade eder. Bunun sonucunda Stratejik Etki Değerlendirmesi ve Çevresel Etki Değerlendirmeleri için tek-durak ofis prosedürleri ve proje uygulaması doğrultusunda bir iletişim çerçevesi oluşturulabilir. Üye Devletleri özel sektöre daha fazla dahil olma ve kullanıcı-ödeme ilkelerinin uygulanması konusunu değerlendirme hususunda teşvik etmek için tahmini proje değerlendirmesi sürecine TEN-T proje önerilerinin Kamu-Özel Ortaklığı potansiyeli bulunan projeleri belirlemeye yönelik olarak incelenmesi de dahil edilmelidir. 
	36. Tahmini proje değerlendirmesine ilişkin kriterler

· Projelerin gerektiği şekilde AB katma değerini göstermesi ya da “sunulan hizmetlere” dayalı olması ve yeterli gelir üretmesi sağlanarak tahmini proje değerlendirmesine ilişkin kriterlerin tanıtılması.  

· (i) tüm işlerin tamamlanması için makul süre sınırlamaları, (ii) proje uygulaması doğrultusunda bir iletişim çerçevesi ve (iii) planlama sürecinin ilk aşamalarında çevresel konuları dikkate alan entegre bir planlama sağlamak için Avrupa çıkarı açısından önemli olan projelerle ilgili prosedürlerin modernize edilmesi. 

· AB fonuna yönelik bir talep yapılmadan önce Kamu-Özel Ortaklığı seçeneğinin dikkatli bir şekilde incelenmesini garanti etmek için tahmini proje değerlendirmesi sürecine Kamu-Özel Ortaklığı-incelemesinin tanıtılması. 


3.2.
Uyumlu bir finansman çerçevesi 
3.2.1.
Taşımacılık altyapı finansmanındaki trendler

444.
AB’in batı bölümünde iç sularda taşımacılık altyapısına yapılan yatırımlar sabit bir şekilde düşüş göstermiştir; 1975 yılında GSYİH’nin %1.5’ine tekabül eden iç sulara yapılan yatırımlar 1982 yılında bu oran %1.0’a düşmüş ve 1995 yılına kadar bu seviyede kalmıştır. Daha sonra düşüş devam etmiş ve 2008 yılında şimdiye kadar kaydedilen en düşük seviyeye (%0.8)  inmiştir. AB’nin doğu bölümünde yatırımların payı 2002 yılına kadar yaklaşık %1 oranında hareketsiz kalmış ve daha sonra 2008 yılında hızla büyüyerek GSYİH’nin %1.9’una tekabül etmiştir. Ancak, AB’deki genel trende bakıldığında bir düşüş görülmektedir. 

445.
AB’nin batı ülkeleri giderek artan bir şekilde yatırımlarını demiryoluna (demiryolu payı 1995’te %29.5 iken 2008 yılında %33.4’e yükselmiştir) yönlendirirken doğu AB ülkeleri büyük ölçüde karayollarına yatırım yapmış ve böylece karayollarının ülke içindeki toplam yatırımlardaki payı %66’tan (1995) %84.4’e (2005) yükselmiştir. Ancak son yıllar, demiryolu yatırımlarındaki önemli artışlarla trendlerde bir dönüş olduğunu göstermektedir. İç sulardaki yatırımlar, 1995 ve 2008 yılları arasında toplam yatırımların yaklaşık olarak %2’sine tekabül etmiştir. 

446.
Karşılaştırma yapıldığında Birleşik Devletlerdeki yurtiçinde taşımacılık altyapısına yapılan yatırımın hacmi 1995’ten 2001’e kadar %36 artmış; 2007 yılına kadar sürekli düşüş göstermiş ve 2007’den bu yana da büyümüştür. Veriler, 2008 yılında federal ekonomik teşvik programı ile yönlendirilen gerçek anlamda %5’lik bir büyüme göstermektedir.

447.
Hükümet bütçelerinden taşımacılık altyapısına sağlanan finansmanda görülen genel düşüş, bir dereceye kadar başta Kamu-Özel Ortaklıkları olmak üzere özel sektör finansmanındaki artış ile dengelenmiştir. Ancak, finansal ve ülke borçlarının etkileri, hükümet finansmanını kısıtladığı gibi özel sektörün uzun vadeli banka kredileri alabilmesini de etkilemektedir. Bankalara ilişkin yeni anapara gerekliliklerinin (Basel III) uzun vadeli banka kredilerinin verilmesini baskı altında tutmaya devam etmesi muhtemeldir.

448.
Finansal kriz süresince Avrupa Yatırım Bankası (AYB) ve diğer Çok Taraflı Finans Kuruluşları tarafından taşımacılık projelerine giderek artan bir şekilde kredi verilmesi, önemli bir rol oynamıştır. Örneğin; AYB’nin verdiği krediler 2009 yılında 79.1 milyar €’ya tekabül ederken bu tutarın 13.9 milyar €’su TENdeki taşımacılık projeleri ve önemli taşımacılık akslarına verilmiştir. 2009 yılında AYB tarafından verilen bu kredi tutarı, 2008 yılında verilen meblağdan %20 daha fazladır. Ancak, çok taraflı kuruluşlar ticari olanlara benzer şekilde anapara kısıtlamaları ile karşılaşmakta ve verdikleri kredi oranlarını asla artıramamaktadır. 

3.2.2.
Taşımacılık sektörünün finansman ihtiyaçları

449.
Trafik hacmi ve şebeke uzunluğu ile ilgili veriler şunu göstermektedir ki Üye Devletlerde yapılan harcamalar, son yıllarda meydana gelen talep artışına ayak uyduramamıştır. Ayrıca, yatırımlar, bakımdan ziyade yeni yapımları destekleme eğilimi göstermiş ve bu da çoğu ülkede bakımla ilgili işlerin devamlı yığılmasına neden olmuştur. Çok sayıda ülkede karayolu trafiği, karayolu kapasitesinden daha hızlı artmış; dolayısıyla trafik sıkışıklığı ile seyahat süresi ve gecikmeler açısından artan maliyetlere yol açmıştır.

450.
Taşımacılık altyapısı, AB çapında hala yetersizdir ve büyük finansman gereksinimleri sürmektedir. Taşımacılık talebinin karşılanabilmesi için gereken AB altyapı gelişiminin tahmini maliyeti, 2010-2030 dönemi için 1.5 trilyon €’dan fazladır. TEN-T şebekesinin tamamlanması, 2020 yılına kadar 550 milyar € gerektirmekte; bu meblağın yaklaşık 215 milyar €’su ana darboğazların ortadan kaldırılmasına havale edilebilecektir. Bu meblağ, araçlar, ekipmanlar ve altyapının ücretlendirilmesine yapılacak yatırımı içermemektedir ki bu hususların eklenmesi, taşımacılık sistemine ilişkin emisyon azaltma hedeflerinin gerçekleştirilmesi için ilaveten bir trilyonu daha gerektirebilir.

451.
Taşımacılık yatırımdaki bu finansman boşluğunun doldurabilmesi için hem kamudan (AB, Ulusal ve bölgesel hükümetler) hem de özel sektörden (finans kuruluşları ve kurumlar) çeşitlendirilmiş ve derin finans kaynakları sağlanması gerekmektedir. Yeni sermaye pazarları ile özel sektörün daha fazla dahil da olması gerekmektedir; trafik sıkışıklığı durumunda ücretlendirme gibi yeni ücretlendirme mekanizmaları tanıtılmalı ve genel finansman mekanizmaları daha fazla “kullanıcı tarafından ödeme” prensibine
 dönmelidir. Bu arada kamu finansmanı, karlı olmayan altyapıları çoğaltmamalıdır. Yerel kalkınma için bazı bölgesel altyapılar gerekli olabilirken bunların çoğaltılması sadece kamu kaynaklarının israfına yol açabilir.

3.2.3.
Taşımacılık altyapısına ilişkin yeni bir finansman çerçevesi 

452.
TEN-T’deki öncelikli projelerin uygulanması açısından önemli bir gelişme kaydedilse de planlanan projelerin TEN-T ilkelerine ilişkin kabul edilen zaman çerçevesi içerisinde tamamlanması muhtemel görünmemektedir. 

453.
Beklenen gecikme, boyut açısından sınırlı olan mevcut TEN-T Programı bütçesinden kaynaklanmaktadır; bütçe, Öncelikli Projelerin sınır-ötesi kesimleri için maksimum %30; diğer kesimleri için maksimum %20 ve Öncelikli-Olmayan Projeler için ise maksimum %10 ortak-finansman oranı sağlamaktadır. TEN-T Programı bütçesi etütler için tüm ortak-çıkar projelerine yönelik olarak %50 oranında ortak-finansman sağlamaktadır
. Yakınlaşan bölgelerde (%85) ve rekabetçi bölgelerde (%50) daha yüksek miktarlarda ve oranlarda proje ortak-finansmanı sağlayan Yapısal Fonlarda (ERDF- Avrupa Bölgesel Kalkınma Fonu ve Uyum Fonu) durum farklıdır. 

454.
Mevcut finansal perspektifler (2007-2013) altında TEN-T projeleri, AB araçlarının desteği ile çoğunlukla Üye Devletler (yaklaşık %70)  tarafından finanse edilmektedir: Avrupa Bölgesel Kalkınma Fonu (ERDF) ve Uyum Fonu 43 milyar €’ya (altyapının yapılması/rehabilitasyonunun ortak finanse edilmesi) tekabül ederken TEN-T Programı 8 milyar € (yukarıda açıklandığı gibi özellikle daha yüksek ortak-finansman oranından ötürü ön etütleri finanse etmek için) sağlamaktadır. AB bütçe katkısı, %13
 civarındadır ve AYB finansmanı %16
 katkı sağlamaktadır. Altyapı projelerinin uygulanmasını hızlandırmak ve AB bütçe etkinliğini artırmak için Uyum ve Yapısal Fonların taşımacılık politikası hedefleriyle birlikte daha iyi koordinasyonuna olanak sağlayan entegre bir finansman çerçevesine ihtiyaç duyulmaktadır. Ayrıca Üye Devletlerin taşımacılık altyapılarının uygun şekilde bakımını yapmak için yeterli finansmanın mevcut bulunmasını sağlaması ve dolayısıyla bunu bütçe planlamasında yansıtması gerekmektedir. 

455.
Böyle bir taşımacılık finansmanı çerçevesinin çok sayıda faydası bulunmaktadır. İlk olarak AB finansmanının daha iyi koordinasyon yoluyla güçlendirilmesi, ekonomik, sosyal ve çevresel uyum dahil olmak üzere TEN-T hedeflerine ulaşılması potansiyeli ve etkisini artıracaktır. Bu çerçeve, 5. Uyum raporunda ortaya konulan yansımalara dayanacaktır; yani yüksek AB katma değerine sahip olan belirli sayıdaki ana TEN-T projesinin finanse edilmesini sağlayabilmek için şartlılık ilkesini tanıtacaktır.

456.
Projelerin AB tarafından finanse edilmesi, trans-Avrupa taşımacılık ve enerji şebekeleri alanında Topluluk finansal yardımının verilmesine yönelik genel kuralları ortaya koyan 680/2007 sayılı Yönetmeliğin (EC) 13. Maddesinde öngörüldüğü şekilde büyük ölçüde şartlılık ilkesine tabidir. Bu şartlılık ilkesi, örneğin, Üye Devletlerin AB hukukuna uyması, koridorlar boyunca AB Üye Devletlerinin fonlarının toplanması ve Üye Devletlerin TEN-T çekirdek şebekesinin planlandığı şekilde tamamlanmasına yönelik hareket etmesine bağlı olabilir. 

457.
İkinci olarak, diğer finansman ve taşımacılık geliri kaynakları, bu finansman çerçevesi kapsamında değerlendirilebilir. Bu fonlar, Eurovignette Direktifi
 altında sağlanan gelirlerle birlikte dış maliyetlerin içselleştirilmesine yönelik diğer planları kapsayabilir. Mümkün olduğunca “kullanıcı tarafından ödeme” prensibinin benimsenmesi ve özel yatırımcıların tüm yapım ve bakım maliyetini ücretlendirmesine olanak sağlanması, kabul edilir gelir akışları sağlayacak ve dolayısıyla altyapı yatırımlarını özel sermaye için daha cazip hale getirecektir.

458.
Üçüncü olarak Üye Devletlerin yeterli bir proje stoku geliştirmesine yardımcı olabilmek için Komisyon, Trans-Avrupa Taşımacılık Yürütme Ajansı ve diğerleri (örneğin; AYB ve diğer uluslararası finans kuruluşları) tarafında koordineli bir çabaya olanak sağlar. 

	37. Taşımacılık altyapısına yönelik yeni bir finansman çerçevesi 

· Hem TEN-T programları hem de Uyum ve Yapısal Fonlara ilişkin yatırım projeleri dahil edilerek ve taşımacılık faaliyetlerinden elde edilen gelirler dikkate alınarak TEN-T çekirdek şebekesinin tamamlanması için destek sağlamak amacıyla yeterli şartlılık ilkesine sahip bir altyapı finansman çerçevesinin geliştirilmesi. 

· Altyapı kullanımı etkinliğini ve karbonsuzlaştırmayı artıran teknolojilerin (yeni karayolu şebekesi ücretlendirmesi ve geçiş ücreti sistemleri, ITS ve kapasite geliştirme programları) geliştirilmesi ve kullanılması için AB desteğinin sağlanması.  

· TEN-T çekirdek şebekesinin tamamlanmasına yönelik gelişme kaydedilmesi ve koridorlar boyunca ulusal kaynakların bir araya getirilmesi için TEN-T finansmanının bağlantısının sağlanması.  


3.2.4.
Özel sektörün katılımı                    

459.
Kamu sektörünün bütçe kaynakları üzerindeki baskıları devam ettikçe özel finansman potansiyelinin çözülmesi, daha acil bir konu haline gelmiştir. Kamu sektörü bütçe desteğinin kaldıracını yükseltebilecek yeni finans araçları geliştirilmelidir. Daha büyük ölçekte Kamu-Özel Ortaklığı finansmanını destekleyebilecek proje tahvili girişimi, bu konunun üzerine eğilen finans aracı türüne bir örnektir. 

460.
Üye Devlerin çoğunda Kamu-Özel Ortaklıkları, taşımacılık altyapı yatırımları için değerli ilave seçenekler olarak kurulmaktadır. Komisyon, Kamu-Özel Ortaklıklarının (KÖO) teşvik edilmesi için daha faal bir rol üstlenmiş
 ve ayrıca Nisan 2010 tarihli Monti raporu
 KÖO’yu önemli AB altyapı yatırımlarında kaynak eksikliği için uygulanabilir bir çözüm olarak değerlendirmiştir. Buna karşın KÖO’yu araştırmaya ve sağlamaya yönelik sistematik bir yaklaşım sağlayan kapasite ve yasal çerçeveden yoksun çok sayıda Üye Devlet bulunmaktadır. Bir KÖO kurmaya yönelik olarak para değerinin belirlenmesi, tedarikin idare edilmesi ve sözleşme yönetimi için gereken fizibilite etütleri ürkütücü olabilir. Hem projelerin KÖO potansiyeline ilişkin olarak araştırılması hem de KÖO tedariki prosedürlerinde yardımcı olmak için TEN-T EA dahil olmak üzere Komisyon hizmetlerini kapsayan bir koordinasyon çerçevesinden finansal ve finansal-olmayan daha fazla AB desteği gelebilir. 

461.
Taşımacılık sektörü için KÖO, ortak bir Komisyon ve AYB girişimi olarak Eylül 2008’de kurulan Avrupa KÖO Uzmanlık Merkezi (EPEC) kapsamında daha fazla teşvik edilebilir. EPEC, yetkili ulusal “KÖO çalışma kolları” arasında işbirliği sağlayarak kamu sektörü ihtiyaçlarına cevap vermekte ve KÖO’ların geliştirilmesini desteklemek için en iyi uygulamaları teşvik etmektedir. 

462.
Ayrıca, AYB ve Komisyon ortaklaşa iki özel olanak başlatmıştır:

· İlki, trafik gelir açığı olması durumunda KÖO projelerini destekleyen 1 milyar EURO değerindeki TEN-T Projeleri ile ilgili Kredi Garanti Aracıdır (LGTT). Şimdiye kadar, LGTT, 4 adet KÖO anlaşmasında kullanılmıştır ve 17 proje de yapım aşamasındadır.
· İkincisi, 2010 yılında Komisyon, taşımacılık ve enerji altyapısı projelerinde öz sermaye yatırımı yapan Marguerite Fonundan pay almıştır. Fon, pazar koşulları altında işleyecektir ve 1.5 milyar EUR değerinde bir hedef büyüklüğü vardır. Öz sermayenin yaklaşık olarak üçte biri ve öz sermaye yatırımlarının yarısının, taşımacılık altyapısına sahip ya da taşımacılık altyapısı işleten şirketlere yatırım yapmak için kullanılması beklenmektedir.
463.
Sarılmış olan tahvil piyasasını değiştirmek için uygulanabilir hiçbir sermaye piyasası çözümü ortaya çıkmamıştır. Komisyon, başta KÖO yoluyla finanse edilen büyük altyapı projelerine ilişkin borç finansmanındaki boşlukları ele almak ve altyapı tahvil piyasasını yeniden canlandırmak için proje şirketleri tarafından proje teminatlarının çıkarılmasını kolaylaştırmada uluslararası finans kuruluşları ile işbirliği halinde önemli bir rol oynayabilir.
464.
AB proje tahvili girişimi, altyapı projesi sahiplerine kıdemli borçlarının kredi kalitesini artırmada yardımcı olabilir; böylece banka kredisi pazarına bir alternatif olarak kurumsal tahvil piyasasına erişim sağlayabilir ki bu da proje finansmanı için daha rekabetçi bir ücretlendirme ile sonuçlanacaktır. Tüm projenin kredi kalitesini artırabilmek için Komisyonun rolü, bir projedeki en üst seviyedeki risk miktarını absorbe etmesi olacaktır. 

465.
Taşımacılık projesi tahvilleri, sigorta şirketleri ya da emeklilik fonları gibi kurumsal yatırıcımlar için ilginç bir uzun-vadeli yatırım fırsatı olabilir. AB proje tahvil girişimi, Tek Avrupa Hava Sahası Trafik Yönetim Sistemi (SESAR) Araştırma Projesi gibi büyük pan-Avrupa programları için ilk olarak paydaşların orantılı yardımları ile sermayesi sağlanan kar amacı gütmeyen ve kendi kendini finanse eden bir sistemin kurulmasını takiben finansman mekanizmaları tasarlamada da değerlendirilebilir. 
	38. Taşımacılık altyapısına yönelik yeni bir finansman çerçevesi 

· Kamu-Özel Ortaklıkların (KÖO) kurulması için uygun bir çerçevenin oluşturulması; (i) KÖO potansiyeli olan projeleri belirlemek için TEN-T projelerinin resmi bir taramasının yapılması, (ii) zamanla TEN-T projeleri için standartlaştırılmış ve öngörülebilir bir KÖO tedarik sürecinin oluşturulması ve (iii) KÖO tedarik süreci ve ödeme mekanizmalarına uyum sağlamak için buna uygun olarak TEN-T düzenlemelerinin revize edilmesi.    

· Komisyon hizmetleri ve Avrupa KÖO Uzmanlık Merkezi (EPEC) arasında kurulan işbirliği çerçevesi bağlamında Üye Devletlerin daha fazla KÖO kullanmaya teşvik edilmesi, tüm projelerin bu mekanizma için uygun olmadığı kabul edilerek Üye Devletlere ilgili uzmanlığın sağlanması.   

· Taşımacılık sektörü için başta AB proje tahvili girişimi olmak üzere yeni finansman araçlarının tasarlanmasına katılım sağlanması. 


3.3.
Fiyatların doğru belirlenmesi ve sapmaların engellenmesi

466.
Fiyat sinyalleri, taşımacılık siteminde ilgili ve uzun süreli etkisi olan kararların alınmasında önemli bir rol oynamaktadır. Bir fabrikanın yerinin belirlenmesi, bir faaliyetin dış kaynaklardan sağlanması, perakende dağıtımının organizasyonu, bir evin satın alınması gibi tüm bu kararlar, taşımacılığın elverişliliği ve maliyetinden genel olarak etkilenmektedir. 
467.
Bu yüzden seyahat türü, kullanılacak teknolojiler ya da yatırım yapılacak altyapı türü hakkındaki kararların toplum açısından da arzu edilebilir olmasını sağlamak için kullanıcılara, işleticilere ve yatırımcılara doğru ve tutarlı parasal girişimler verilmesi önem arz etmektedir. Dışsallıkların içselleştirilmesi ve bozucu sübvansiyonların kaldırılması, pazar seçimlerinin toplumun sürdürülebilirlik kaygıları ile uyumlu hale getirme çabasının bir parçasıdır. 

468.
Dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi de taşımacılık türleri arasında eşit şartlar oluşturmak için gereklidir. Bu en çok da doğrudan rekabet içerisinde bulunan karayolu, demiryolu ve havacılık arasında ivedilikle gereklidir. Bugün karayolu, demiryolu ve hava taşımacılığında uygulanan ücretlendirme prensipleri o kadar farklı ki bu üç taşımacılık türü arasında herhangi bir karşılaştırma yapmak imkansızdır
.
469.
Doğru ücretlendirme lehine sunulan bir diğer argüman ise toplu taşımacılığa parasal destek sağlama ve taşımacılık altyapısına yatırım yapma yollarını bulmanın giderek zorlaşmasıdır (paragraf 19). Diğer taraftan yeni gelir kaynaklarının bulunması ve her şeyi hesaba katarak toplu taşıma türleri ve temiz araçların ekonomik açıdan rekabetçi kalmasını sağlamak gereklidir. Bu, “kirleten öder” ve “kullanıcı öder” ilkesinin
 daha geniş bir şekilde uygulanması ve vergi sapmaları ve haksız sübvansiyonların ortadan kaldırılması ile sağlanabilir.
470.
Aynı zamanda kirleten-öder ve kullanıcı-öder ücretleri arasında daha görülebilir bir bağlantının sağlanması ve gelirlerin sürdürülebilir taşımacılık projelerinin finanse edilmesinde kullanılması, kullanıcıların yeni ücretlendirme programlarını kabul edebilirliğini artıracaktır. Örnek vermek gerekirse, uluslararası akslarda alınan geçiş ücretinin bir bölümü, ortak Avrupa çıkarına uygun sınır-ötesi projelerin yapımını finanse etmek için ayrılabilir. 
3.3.1.
Dışsal maliyetler için “kirleten-öder” ilkesi
471.
Dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi
, ücretlere taşımacılık kullanıcıları tarafından yapılan tüm ilgili dışsal maliyetlerin dahil edilmesini sağlamayı hedeflemektedir. Genel olarak farklı araçlar tarafından ele alınan iki tür dışsallığı ayırmak yararlı olacaktır:

· Yakıt vergileri ya da emisyon üst sınırı ve ticareti ile ele alınabilecek fosil yakıtı kullanımı ile bağlantılı sera gazı emisyonlarına ilişkin “global” dışsallık;

· Yer, zaman ve araç özelliklerine göre farklılaştırılan ücretlerle ele alınabilen hava kirliliği, gürültü, trafik sıkışıklığı, kazalar gibi “yerel” dışsallıklar
. 
472.
Komisyon, Dışsal Maliyetlerin İçselleştirilmesine Yönelik Strateji ile ilgili Bildirim
 ve bu Bildirimin Teknik Ekinde
, dışsallıkların ücretlendirilmesi ve “kirleten-öder” ilkesine ilişkin prensibin, marjinal sosyal maliyet ücretlendirmesi olması gerektiğini belirtmiştir. Ayrıca tüm taşımacılık sektöründeki bütün dışsal maliyetlerin ücretlendirilmesine yönelik ortak bir metodoloji ortaya koymuştur.
Sera gazı emisyonlarının içselleştirilmesi

473.
Enerji Vergilendirme Direktifi
 ile koyulan yakıt vergilendirmesinin, karayolu taşımacılığı için sera gazı emisyonları ile bağlantılı iklim değişikliği maliyetini etkin bir şekilde içselleştirdiği düşünülebilir. Çünkü, yakıt vergileri, yakıt kullanımı ve dolayısıyla sera gazı emisyonları ile orantılı olarak koyulmaktadır. Ancak, mevcut çerçeve kuralları kapsamında, geçerli olan asgari ve ulusal oranlar kullanılan enerjinin CO2 içeriği hakkında tutarlı bir ücret sinyali belirlemediğinden bu, istikrarlı bir şekilde sağlanmamaktadır.
474.
Enerji vergilendirmesi ile ilgili Direktif, Avrupa Birliği çapında yakıtlar üzerinde asgari tüketim vergisi seviyelerini belirlemektedir
. Mevcut Direktif, yakıt hacminden ziyade enerji bileşeni ve karbon içeriği temelinde vergilendirmeyi belirlemek için revize edilmektedir. Yeni yaklaşım, yakıt vergilendirmesindeki CO2 unsurunu açıkça tanımlayacak ve kullanıcılara daha görülebilir fiyat sinyalleri gönderecektir. Tüketim vergilerine yönelik yeni yaklaşım, muafiyet sayılarında düşüş sağlayarak mevcut sapmaları da ortadan kaldıracaktır. Optimize edilen enerji vergilendirmesi daha temiz yakıtları teşvik edeceğinden daha düşük kirlilik seviyelerinin sağlanması şeklinde ortak faydalar da beklenebilir.
475.
Bu yaklaşım, teoride, bir emisyon ticareti sistemine yakıt vergilendirmesinin CO2 bileşeni yerine kara taşımacılığının dahil edilmesiyle daha da geliştirilebilir. Bunun uygun şekilde değerlendirilmesi ve bu yaklaşımın artan uygulama maliyetleri gibi olası dezavantajları ile karşılaştırılması gerekmektedir.  
476.

Havayolu taşımacılığı, 2012’den itibaren AB- Emisyon Ticari Sistemine dahil olacak ki bu da CO2 maliyetinin içselleştirilmesine olanak sağlayacaktır
. 
477.
Deniz taşımacılığında, iklim değişikliği halihazırda içselleştirilmemektedir. AB’nin tercih ettiği seçenek, uluslararası rekabetin bozulmasını önlemek amacıyla emisyon üst sınırı ve ticareti ya da gemi yakıtı vergisi gibi global pazar aracı temelinde IMO kapsamında uluslararası bir anlaşmaya varmaktır. 
Yerel dışsallıkların içselleştirilmesi

478.
Karayolu taşımacılığında, yerel dışsallıkların çoğu karayolu altyapısı kullanımının ücretlendirilmesi ile en iyi şekilde içselleştirilebilir. 

479.
Yük taşımacılığı ile ilgili olarak karayolu ücretlendirmesi, Avrupa seviyesinde 1999 yılında  kabul edilen ve 2006 yılında revize edilen  “Eurovignette Direktifi”
 olarak adlandırılan bir direktif tarafından idare edilmektedir. Bu Direktif, sadece ağır yük taşıtları ile ilgilidir. Yapım ve işletim maliyetleri dahil olmak üzere altyapı maliyetlerinin tahsil edilmesine tekabül eden bir seviyede araçlara uygulanacak azami ücretleri saptamaktadır
. Altyapı ücretlerinin uygulanması, Direktife göre tercihe bağlıdır. 

480.
Dışsal maliyetlerin içselleştirilmesine olanak sağlayacak şekilde Direktifin tadil edilmesi yönündeki Komisyon teklifinin
 2011 yılında daha sonra kabul edilmesi beklenmektedir. Bu, önden giden Üye Devletlerin dışsal maliyetlerin içselleştirilmesinde daha fazla tecrübe kazanmasına yardımcı olacak bir geçiş adımıdır. Bu yüzden hızlı bir şekilde kabul edilmeli ve uygulanmalıdır. Ancak, böyle bir çerçeve, Üye Devletler arasında sınırlı bir ölçüde uyumlaştırma sağlamaktadır. Bazı Üye Devletler karayolu kullanımını hiç ücretlendirmiyorken 21 Üye Devlet, hepsi farklı ücretlendirme stratejisi ve tekniği
 kullanmak kaydıyla, karayolu ücretlendirmesi uygulamaktadır. 

481.
Karayolu ücretlerine ilişkin bu “karmaşıklık” , karayolu yük iç pazarının problemsiz işleyişine engel olabilir. Bu yüzden Komisyon, taşımacılık dışsal maliyetlerinin içselleştirilmesi yönelik 2008 stratejisinde karayolu ücretlendirilmesinde sonraki adımları da dikkate alarak bu konuyu gözden geçirmeyi öngörmüştür. 

482.
Komisyon, karayolu yük taşımacılığındaki dışsal maliyetlerin içselleştirilmesine yönelik sonraki adımların, böyle bir “karmaşıklıktan” uzaklaşıp; ulusal karayolu ücretlendirme politikalarını birleştirme yollarını araması gerektiğine inanmaktadır. Bu adımlar, 2020’den önce trans-Avrupa trafiği tarafından kullanılan tüm şehirlerarası şebeke üzerinde, ticari taşıtlarla ilgili zorunlu ve uyumlulaştırılmış bir içselleştirme sisteminin kademeli olarak aşamalara ayrılmasını gerektirecektir. Böyle bir girişim, uluslararası taşıma şirketleri Avrupa paralı karayollarını kullanmak üzere Eurovignette  Direktifi, 5 ulusal taşıt pulu (zaman-bazlı ücretler) ve 8 farklı etiket ve geçiş sözleşmesine sahip olduğunda bugünkü duruma son verecektir. Bu girişim ayrıca mümkün olduğunca elektronik geçiş sisteminin karşılıklı işletilebilirliğine ilişkin Direktif
 çerçevesinde 2013 itibariyle sunulması planlanan Avrupa Elektronik Geçiş Sistemine (European Electronic Tolling System) dayanacaktır. Bu bağlamda Komisyon, elektronik geçişin karşılıklı işletilebilirliğine ilişkin Direktif ile verilen taahhütlerin kabul edilen tarihte yerine getirilip getirilmediğini yakından izleyecek ve getirilmediyse gerekli girişimlerde bulunacaktır.
483.
Binek otomobilleri için karayolu kullanıcı ücretleri, otoban şebekeleri ya da münferit Üye Devletlerdeki ayrılmış ücretli otoban kesimleriyle sınırlı kalmıştır; bu yüzden Avrupa mevzuatı kapsamı dışında yer almıştır. Komisyon rolünü ulusal kuralların ayrımcılık yapmama prensibine uyumlu olmasını sağlamakla sınırlamıştır. Ancak, bu durum şu an değişmiştir. Binek otolarına uygulanan karayolu ücretlendirmesi, giderek yeni gelir üretme ve trafik ve seyahat davranışını etkileme yolu olarak görülmekte ve önümüzdeki on yıl içerisinde geniş çapta uygulanma potansiyeli taşımaktadır. Halihazırda yedi- yakında sekiz- Üye Devlet, zaman temelli ücretler- yani belirli bir zaman dilimi için ana karayolu şebekelerini kullanma hakkını elde etmek amacıyla satın alınan taşıt pulları- uygulamaktadır.

484.
Zaman temelli ücretlerle ilgili olarak tecrübeler şunu göstermiştir ki otomobil sürücülerine uygulanan bu kullanıcı ücretlerinin orantılı olup olmadığını ve diğer Üye Devletlerden genellikle turist olan geçici kullanıcılara ayrım yapıp yapmadığını değerlendirmek zor olabilir. Bu durum, ücretleri uygulayan ulusal hükümetler için yasal belirsizlik yaratmaktadır. Komisyon, bu yüzden binek otolarına uygulanan mevcut zaman-temelli karayolu ücretlendirme sistemlerini değerlendirecek ve gerekli olması durumunda AB Anlaşmalarına uyumluluğu sağlamak için uygulanacak kuralları netleştirecektir.
485.
Ancak zaman-temelli ücretler, mesafe-temelli ücretlendirme sistemleri ya da bekleme ücretlendirmesi gibi daha etkin karayolu ücretlendirmesi yollarının hazırlanması için bir geçiş aracı olarak görülmelidir. Bu sonraki ücretlendirme sistemleri uygulanması daha karışık olsa da dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi ve karayolu kapasitelerinin en iyi hale getirilmesinde daha etkin olacaktır. Komisyon, bu sistemleri desteklemek için tüm araçlara, bekleme, yerel kirlilik, gürültü ve kazalara ilişkin sosyal maliyetler dahil olmak üzere ücret içselleştirilmesinin uygulanması için ilkeleri belirleyecek ve bu ilkeler doğrultusunda sistemlerin uygulanmasına yönelik pilot projeler başlatacak olan Üye Devletlere teşvik sağlayacaktır.
486.
Uzun vadeli hedef, tüm şebeke üzerinde bütün araçlara uygulanan kullanıcı ücretlerinin, en azından altyapı (amortisman), bekleme, hava ve gürültü kirliliğine ilişkin marjinal maliyeti yansıtmasıdır. Haksız ücretlendirmeleri önlemeye yönelik mevcut kurallar muhafaza edilecek ve gelirler, taşımacılık dışsallıklarını azaltan projelerin finanse edilmesinde kullanılacaktır. Komisyon ayrıca kazaların dışsal maliyetlerini tamamen açıklayacak uygun sistemleri de destekleyecektir; bu amaçla daha doğru sigorta sistemlerinin (“sürdüğün kadar öde” sitemi gibi)  geçerli bir araç olup olamayacağı tartışılmaktadır.

487.
Demiryollarında, altyapı ücretleri ile ilgili 2010 Direktifi
 , altyapı maliyetlerinin yanı sıra çevresel maliyetlerin içselleştirilmesine, “böyle bir ücretlendirmenin rekabet halindeki taşımacılık türlerine –örneğin karayolu- kıyaslanabilir bir seviyede uygulanması” koşuluyla izin vermektedir. Bu Direktif ayrıca, trafik sıkışıklığı dönemlerinde kapasite yetersizliği için de ücretlendirme yapılmasına izin vermektedir; ancak bu durum, kapasite probleminin çözülmesine yönelik bir planının ibrazına tabidir.
488.
Demiryolu durumunda özellikle ilgili olan gürültü dışsallığıdır. Gürültü sadece konforla ilgili bir konu değil; endüstrileşmiş ülkelerde en yaygın kamu sağlığı tehditlerinden biridir. Demiryolu taşımacılığının gürültü kirliliğine katkısı (en büyük kaynak olarak yük trenleriyle) yüksektir; nüfusun yaklaşık %10’u önemli seviyelerde gürültüye maruz kalmaktadır. Avrupa Birliği, çevresel
 ve demiryolu karşılıklı işletilebilirliği
 alanlarında tedbirler benimseyerek bu konuda adımlar atmıştır. Ancak, çeken- çekilen araçların uzun kullanım ömrü dikkate alındığında mevcut araç filosuna yönelik ilave tedbirler benimsenmezse genel gürültü emisyonlarının önemli ölçüde azaltılması birkaç yılı alacaktır. 
Bir iyileştirme programı, on yıl içerisinde demiryolu gürültüsüne ilişkin kararlı bir mevzuatın oluşturulması ve gürültülü vagonların yasaklanmasına olanak sağlayabilir
. 
489.
2010 yılında Komisyon, gürültüye göre farklılaştırılmış altyapı erişim ücretlerine yönelik bir öneride
 bulunmuştur. Bu, bir derece kadar içselleştirmeye olanak sağlayan; ancak altyapı erişim ücretinde tüm gürültü dışsallığı maliyetini birleştirmeyen ara bir adımdır. 
490.
Genel olarak değerlendirildiğinde Komisyon, 2020 yılından önce tüm demiryolu şebekesinde gürültü ve yerel kirlilik maliyetlerinin içselleştirilmesine yönelik ortak bir yaklaşım geliştirecektir. Ardından daha önceki tedbirler hedefine ulaşmazsa karayolu sektöründeki benzer tekliflerle aynı doğrultuda zorunlu bir içselleştirme sisteminin aşamalara ayrılmasını önerecektir.
491.
Havacılıkta, şu an uçak gürültüsü gibi yerel dışsallıklar içselleştirilmemektedir; 2009/12 sayılı Direktif, havalimanı ücretini, havalimanı kullanıcıları tarafından ödenen ve havalimanı yönetim organı adına toplanan bir vergi olarak tanımlamaktadır. Bu havalimanı ücreti sadece havalimanı yönetim organı tarafından sağlanan ve uçağın inişi, kalkışı ve parkı ile yolcular ve yük ile ilgili işlemlerle alakalı tesis ve hizmetlerin kullanımına ilişkindir. 
492.
Direktif, havalimanlarının, kamu politikası gerekliliklerinin bir işlevi olarak ücretlerini “düzenlemesine” izin vermektedir ve birkaç Üye Devlet bu hükümden halihazırda yararlanmaktadır. Örneğin; çevresel rahatsızlığa sebep olan (zamanı ya da uçak türü açısından) uçuşlarla ilgili ücretleri düzenlemektedirler. Ancak, Direktifin (ICAO yaklaşımına dayanan) temelini oluşturan felsefe, maliyet ilişkisidir; yani toplanan ücretler, gerekli altyapıyı sağlama maliyeti ile ilişkili olmalıdır. Aynı şekilde havalimanı ücretleri, uçuşun yapıldığı saate (yoğun ya da yoğun olmayan saat) bakılmaksızın bekleme maliyetini de dikkate almamaktadır. 
493.
Deniz taşımacılığında, bu dokümanda daha önce ele alınan sera gazı emisyonlarının dışında gemi nakliyesinden kaynaklanan dışsallıklar şunları içermektedir: sülfür ve azot oksit emisyonları (SOX ve NOX) , gürültü (denizde ve iskelede) ve kirlilik (petrol kirliliği, çöp ve atık suların yayılması, balast suyu yoluyla yabancı/istilacı türlerin ortaya çıkması). 
494.
Liman ücretlendirmesi, 2000/59/EC sayılı Direktifte de öngörüldüğü gibi daha az kirleten gemilerin kullanımını teşvik etmek için bir politika aracı olabilir. Bu Direktif, bir gemi, azalan miktarlarda gemi-kaynaklı atık ürettiğini kanıtlayabilirse gemi-kaynaklı atıkların kabulüne ilişkin ücretlerin azaltılabileceğini öngörmektedir
. Komisyon, içselleştirilmiş dışsal maliyetlerin niteliği ve kapsamının açıkça tanımlanmasına olanak sağlayacak şekilde ayarlanmış bir sürdürülebilir yaklaşımı desteklemektedir
.
495.
Komisyon, yerel gürültü ve hava kirliliği ile ilgili olarak, 2006 yılında AB limanlarında gemiler tarafından iskelede kullanılmak üzere kıyı-elektriğinin teşvik edilmesine ilişkin bir tavsiye
 kabul etmiştir. Kıyı-elektriği, limanlarda iskeledeki gemilere, kendi motorlarını kullanarak elektrik üreten gemiler yerine ulusal şebekeden elektrik sağlanması anlamına gelmektedir. Bu, limanda iskelede bulunan gemilerin motorlarından çıkan yerel hava ve gürültü emisyonlarını ortadan kaldırmaktadır
. Bir yandan daha temiz yakıt türlerinin kullanılması teşvik edilirken diğer yandan 2018 yılına kadar geçerli olan AB Deniz Taşımacılığı Stratejisinde belirtildiği gibi “sıfır emisyon/sıfır gemi atığına” doğru bir yol izlemek de önemlidir. 
496.
Deniz taşımacılığının uluslararası niteliği, denizdeki hava kirliliği maliyetinin içselleştirilmesini zorlaştırmaktadır. Baltık Denizi, Kuzey Denizi ve Manş Denizi ve son olarak Birleşik Devletler ve Kanada kıyılarının bölümleri (200 mil) Sülfür Emisyonu Kontrol Alanları olarak belirlenmiştir. Bu alanlarda 2015 yılına kadar zorunlu olarak damıtık yakıt (yakıtlarda %0.1 oranında sülfür içeriği) kullanmasını içeren bir düzenleyici yaklaşım kabul edilmiştir. Akdeniz ya da Karadeniz gibi koruma alanı listesinde yer alan diğer hassas bölgeler de korunacaktır. Her durumda düşük sülfürlü (%5) yakıtlara global olarak geçiş, 2020 yılına kadar gittikçe zorunlu hale gelecektir.
497.
Avrupa’da iç sularda taşımacılığın büyük bir kısmı, Ren Nehri ve onun kolları üzerinde gerçekleşmekte olup; Mannheim Anlaşması kurallarına tabidir. Bu Anlaşmanın 3. Maddesi “Ren Nehri veya kolları üzerinde yolculuk yapan tekne ya da yüklerine veya sallara, sadece seyrüsefere dayalı hiçbir vergi koyulamaz” ifadesini taşımaktadır ki bu ifade de dışsal maliyetlerin içselleştirilmesi dahil olmak üzere seyrüsefer üzerindeki her türlü ücreti yasaklıyor şekilde yorumlanmıştır. Bu Anlaşmanın taraflarından biri AB Üye Devleti olmayan İsviçre olduğundan bu kurallarla ilgili her türlü revizyonun uluslararası müzakarelerle onaylanması gerekecektir. Benzer problem, önemli trans-Avrupa iç sularından olan Tuna Nehri için de geçerlidir; bu nehir üzerindeki seyrüsefer, AB ülkeleriyle birlikte Hırvatistan, Moldova, Rusya, Ukrayna ve Sırbistan’ın yer aldığı bir Anlaşma ile idare edilmektedir. Komisyon, 2020 yılına kadar iç sularda taşımacılıktaki dışsal maliyetlerin içselleştirilmesine yönelik bir yaklaşım geliştirecek ve daha sonra bunu zorunlu olarak uygulama yollarını inceleyecektir. 
3.3.2.
Altyapı maliyetlerine ilişkin “kullanıcı öder” ilkesi  
498.
Dışsallık ücretleri altyapı kullanımı ile bağlantılı olarak koyulabildiğinden dışsallık ücretleri ve altyapı maliyetlerinin tazmini ya da ön-finansmanı ile ilgili ücretler mevzuatın aynı bölümleri (Eurovignette Direktifi
, Demiryolu Altyapı Ücretleri Direktifi
) tarafından halihazırda ele alınmaktadır. 
499.
Marjinal sosyal maliyet ücretlendirmesi, altyapı kullanımı ile bağlantılı değişken maliyetlere (yani amortisman) uygulanabilse de kullanıma bağlı olmayan sabit altyapı maliyetinin (yapım maliyetleri) tazmininde genellikle diğer prensipler takip edilmektedir. Daha geniş sos-ekonomik faydaların ve olumlu dışsallıkların bulunması, bir dereceye kadar kamu finansmanını doğrulamaktadır; ancak “kullanıcı öder” ilkesi, kamu bütçelerinin birleştirilmesi ihtiyacı açısından da giderek artan bir şekilde kabul edilmektedir. 
500.
Altyapı ücretlerine ilişkin 2001 Direktifine
 göre demiryollarında kullanıcı ücretleri, tren hizmetinin işletilmesi sonucu doğrudan ortaya çıkan maliyetle belirlenmelidir. Bütün altyapı maliyetlerinin tazminini sağlamak üzere kar yüzdelerinin ücretlendirilmesine, “pazarın bunu karşılayabilecek düzeyde” olduğunun kanıtlanması kaydıyla izin verilmektedir. Direktif ayrıca çevresel maliyetleri dikkate alacak şekilde altyapı ücretlerinde düzenleme yapılmasına izin vermektedir. Uygulamada bu ücretlendirme prensipleri Üye Devletler tarafından oldukça farklı yollarla uygulanmaktadır ve ücretlerin gerçek seviyeleri büyük ölçüde farklılık göstermektedir. Bu yüzden Eylül 2010’da çıkarılan mevcut demiryolu pazar erişimi mevzuatının
 değiştirilmesine yönelik Komisyon önerisi, bu prensiplerin nasıl uygulanması gerektiğini açıklığa kavuşturan detaylı hükümler içermektedir. 
501.
Havalimanı altyapı ve işletim maliyetleri, kısmen, havacılıkla ilgili gelirler (havalimanı harçları), havacılıkla ilgili olmayan gelirler (örneğin; mağaza kiraları, otoparklar) ve havalimanı otofinansman yolları ile tazmin edilmektedir. 1992 yılında Avrupa havacılık pazarının oluşturulması ve Avrupa ve uluslararası düzeyde rekabetin tanıtılması sonucunda Avrupa Birliğindeki yüzlerce havalimanının durumu oldukça çeşitlilik gösterse de Avrupa havalimanları giderek rekabetçi bir ortamda “normal” işletmeler gibi işletilmektedir. Avrupa mevzuatı, havalimanı ücretleri ile ilgili 2009/12 sayılı Direktif şeklinde, Avrupa havalimanları ve finansman modellerinin çeşitliliğini dikkate almakta ve altyapı finansmanı ve işletim maliyetleri için tek bir finansman sistemini uygulamaya koymanın yollarını aramamaktadır. Direktif, Mart 2011’ e kadar aktarılacak ve Komisyon 2013’e kadar bu Direktifin uygulanması hakkında rapor hazırlayacaktır. 
502.
Deniz taşımacılığında altyapı ücretleri ile ilgili durum, geçerli olan liman sistemine bağlı olarak Üye Devletler arasında oldukça farklılık göstermektedir. İşletim ve yatırım maliyetleri bazen liman harçları, imtiyazlar ve diğer gelirlerle tazmin edilirken; diğer durumlarda yapım ve tarama maliyetleri doğrudan devlet tarafından karşılanmaktadır. Komisyon, liman vergilerini oluşturan farklı unsurlar, ücretlendirme seviyesi ve ilgili maliyetlerle uyumluluğun sağlanması için daha fazla şeffaflığa ihtiyaç duyulduğu konusunda ısrar etmektedir. Liman harçlarının seviyesini ve temelini oluşturan maliyetle ilişkisini izlemeye devam edecektir. Komisyon, pazar koşulları ve gelişmeleri gerektirirse, bu alanda başka faaliyetleri değerlendirecektir. 
503.
Taşımacılık kullanıcılarının gelecekte şimdikinden daha fazla altyapı yapım maliyeti ödemesi muhtemeldir. Bu durum, mod tercihine ilişkin daha az kötü seçimin yapılmasına ve faaliyetlerin organizasyonu ve yerelleştirilmesinde daha etkin kararlar alınmasına katkıda bulunabilir. Yapım maliyetlerinin geri kazanılması, tesisin ekonomik ömrü ile uyumlu bir zaman dilimi içerisinde gerçekleştirilmelidir. Genişletme işleri durumunda bekleme ücretleri yoluyla ön-finansmanla birlikte imtiyaz programları da değerlendirilebilir.
3.3.3.
Vergilendirmenin sürdürülebilirliğe ilişkin taşımacılık hedefleri ile uyuşması

504.
Taşımacılığın birçok bölümü, ekonominin kalan bölümüne kıyasla vergilendirme açısından işlem görmektedir: şirket arabalarının vergi işlemi, uluslararası deniz ve hava taşımacılığında KDV muafiyeti uygulanması vb. Bu düzenlemelerden bazıları, taşımacılık sisteminin verimliliğinin artırılması ve dışsal maliyetlerinin azaltılması açısından olumsuz teşvike sebep olabilir. Aşağıda verilen öneriler, taşımacılık vergilendirmesinin çeşitli unsurları arasında daha fazla tutarlılık sağlamaya yönelik olası düzeltmeleri sunmayı hedeflemektedir.

Şirket arabaları

505.
Şirket arabaları, şirketlerin kiraladıkları ya da sahibi oldukları ve çalışanlarının kişisel ve işle ilgili seyahatleri için kullandıkları hafif binek otosu olarak tanımlanmaktadır. Bu araçlar,  AB kapsamında tüm yeni binek otosu satışlarının yaklaşık olarak %50’sine tekabül etmektedir
. Şirket arabalarının vergilendirilmesi, diğer unsurların yanı sıra çalışanlara mal cinsinden sağlanan faydalara ilişkin mali işlem, özel ve iş kullanımı arasındaki ayrım ile işveren için sermaye karşılığını içermektedir. Çoğu Üye Devlette mevcut olan durum, şirket arabalarına ilişkin vergilendirme sisteminin bu arabaların yapay olarak yararlılığın ötesinde kullanılmasını teşvik etmesidir. Özellikle şirket arabalarının çalışan seviyesinde kullanımı ile ilgili maaş harici ilave faydaların vergi işlemine bakıldığında, bu faydaların çoğu AB’ye Üye Devlette tarafsız vergi işlemine kıyasla daha az vergilendirildiği gözlemlenmektedir.
506.
Bu sapmanın sonuçları önemlidir. Komisyon için yeni yapılan bir çalışma
, doğrudan vergi geliri kayıplarının, çalışmada yer alan 18 Üye Devlet için AB GSYİH’nin %0.5’ine (54 milyar €) ulaşabileceğini tahmin etmiştir. Tüketici seçimlerinden kaynaklanan refah kayıplarının sebep olduğu artan araç stoku, daha yüksek araç fiyatları ve çoğalan yakıt kullanımı yüksek oranda olup; muhtemelen GSYİH’nin %0.1-0.3’üne (15 milyar-35 milyar €) tekabül etmektedir. CO2 emisyonları, daha fazla yakıt ve daha büyük arabalar alma teşvikiyle yaklaşık 21-43 Mt (karayolu taşımacılık emisyonlarının %2-5’ine tekabül etmektedir) oranında artmıştır.

507.
Komisyon, sapmaları ortadan kaldırılmak ve temiz araçların kullanımını desteklemek için şirket araçlarının vergilendirilmesine yönelik olası bir revizyonu değerlendirecektir.

Araç vergilendirmesi
508.
Şu an binek otolarının vergilendirilmesi ile ilgili çok az AB mevzuatı bulunmakta ve Üye Devletler farklı ulusal kurallar uygulamaktadır. Araç vergilendirmesi (plaka ve kayıt vergileri) sadece aracın çevresel performansı ile bağlantı değildir; aynı zamanda değeri, silindir kapasitesi, motor gücü ve ağırlığı gibi parametrelerle de ilgilidir. Ancak, son yıllarda Üye Devletlerin çoğu, bireysel binek otolarının CO2 performansı temelinde farklılaştırılan araç vergilerini ortaya çıkarmıştır. Bu durum, İç Pazarda sapmalar olması, çifte vergilendirme olasılığı, araçların vergi-kaynaklı sınır-ötesi transferi, idari prosedürler, ekstra maliyetler, zaman kayıpları ve hem Avrupa vatandaşları hem de otomobil endüstrisi ve ticareti açısından çeşitli engellerin kaynağı olabilir
. 
Katma değer vergisi

509.
AB kapsamında şu an taşımacılık hizmetleri, vergi yükümlüsü bir kişi tarafından sağlanan diğer hizmetler gibi KDV’ye tabidir. KDV’nin uygulandığı durumlarda yolcu taşımacılığının tedariki, taşımacılığın etkin olarak meydana geldiği yere göre katedilen mesafe ile orantılı olarak vergilendirilmekte ve Üye Devletler tarafından asgari %5’lik indirim oranına tabi tutulabilmektedir
,
.  
510.
Buna karşın AB KDV mevzuatı, yolcu taşımacılığının Üye Devletlere göre değişiklikler yoluyla muaf tutulmasını da tanımaktadır. Şu an Üye Devletler tarafından yapılan uygulamalar oldukça farklılık göstermektedir. Uluslararası yolcu taşımacılığı için deniz ve hava taşımacılığı tüm AB-27’de KDV’den muaf tutuluyorken Belçika, Almanya, İspanya ve Hollanda’da iç sularda taşımacılık, demiryolu ve karayolu taşımacılığı için KDV ödenmektedir. Fransa iç sularda taşımacılık; Yunanistan ve Avusturya demiryolu ve karayolu taşımacılığında KDV uygularken Polonya ve Slovenya sadece karayolu taşımacılığına KDV koymaktadır
. Buna ilaveten, belirli yolcu taşımacılığı tedarikçilerinin KDV’siz bazı eşya ve hizmetleri satın almasına olanak sağlayan uluslararası taşımacılıkla ilgili muafiyetler, uluslararası deniz ve hava taşımacılığı için KDV’nin getirilmesinden bu yana yürürlüktedir. Bu şu anlama gelmektedir ki yolcu taşımacılığına ilişkin KDV işlemleri, taşımacılığı sağlamak üzere kullanılan taşımacılık aracı ve taşımacılığın gerçekleşeceği varsayılan yere bağlı olarak farklı muafiyetleri bir araya getirmektedir.
511.
Bu muafiyetler, yolcu taşımacılığına uygulanabilir olan mevcut KDV sisteminde bir karmaşıklığa sebep olmaktadır ve bu kuralların sektörde eşit şartlar oluşturup oluşturmadığı tartışmaya açıktır. Bu yüzden iç pazarın ve modlar arasındaki rekabetin iyi işleyebilmesi için taşımacılık sektöründeki KDV kurallarının uyumlulaştırılması önem arz etmektedir. 1997 yılında Komisyon için yapılan bir çalışma
 şunu ortaya çıkarmıştır ki “mevcut KDV-kaynaklı sapma ortadan kaldırılmazsa, tahminler 2005 yılına kadar Yüksek Hızlı Demiryolunun 36,203 ve 295,900 daha az yolcusu olacağını ileri sürmektedir. Bu sapma, Yüksek Hızlı Demiryolu trafiğinin %1.3’üne kadar olan kısmını oluşturmaktadır...” 
512.
Aralık 2010’da Komisyon, KDV’nin geleceği ile bir Yeşil Kitap
 kabul etmiştir. Komisyon bu Yeşil Kitapla AB KDV sisteminin vatandaşlar, işletmeler ve Üye Devletler yararına nasıl güçlendirilebileceği ve geliştirilebileceğine yönelik bir halk müzakeresi başlatmıştır. Bu konu, yolcu taşımacılığına ilişkin KDV işleminin karmaşıklığı ve sebep olabileceği olası ekonomik sapmaların ışığında ele alınmaktadır. 
3.3.4.
Taşımacılık altyapısı ve taşımacılık hizmetleri: sübvansiyonlar ve devlet yardımı
513.
Taşımacılık sektörü, büyük miktarda açık ve gizli sübvansiyon almaktadır. İmtiyazlı otobanların dışında taşımacılık altyapısının yapımı, çoğunlukla kamu parasından finanse edilmektedir. Uzak ya da gelişmemiş bölgelere/bölgelerden yolcu bağlantılarının işleticileri, Kamu Hizmeti Yükümlülükleri (PSO) çerçevesinde tazminat almaktadır
. Demiryolları durumunda yoğun nüfuslu bölgeler arasındaki bağlantılara bile parasal destek sağlanmaktadır. Şehirlerde toplu taşımacılığa ilişkin işletim maliyetlerinin yaklaşık olarak %50’sinin sübvansiyonla desteklediği tahmin edilmektedir. 
514.
Taşımacılığın dış faydalarının verimlilik perspektifinden sübvansiyonları haklı çıkardığı durumlar olsa da özellikle kamu finansmanının az olduğu dönemlerde altyapı ve işletim maliyetlerine sağlanan sübvansiyonların gerekliliğini değerlendirmek önemlidir.

515.
Taşımacılık altyapısına ilişkin kamu finansmanının TFEU Madde 107§1 anlamı kapsamında Devlet yardımı oluşturup oluşturmadığı sorusu devamlı gündeme gelmektedir. Demiryolları
 ve karayollarındaki
 devlet yardımı ile ilgili mevcut ilkeler, devlet yardımı tedbirlerinin TFEU Madde 107§3 ile uyumluluğunun değerlendirilmesi üzerinde yoğunlaşarak konuyu gelişigüzel ele almaktadır. Sonuç olarak altyapımı yapımına kamu müdahalesinin devlet yardımı niteliği, Mahkemelerin içtihatları ile düzenlenmektedir.
516.
Birçok durumda özel sektör, toplumun bakış açısına göre taşımacılık altyapısını en iyi seviyede sağlamaya yönelik teşvikler ve/veya finansal yeterlilikten yoksun olabilmektedir. Bu, özellikle, özel yatırımcılar için kabul edilebilir zaman dilimini aşan bir kullanım ömrü ve amortisman süresi olan ve maliyetleri kullanıcıların yeterli şekilde ücretlendirilmesi ile tazmin edilemeyen “temel” altyapılar (örneğin; limanlarda dalgakıran) için geçerli bir durumdur
. 
517.
Komisyon, temel altyapıya ilişkin kamu finansmanının Devlet yardımı niteliği ve ticari olarak finanse edilen faaliyetlerin paralel karlılığı konusu netlikten yoksun olduğu için taşımacılık altyapısına sağlanan kamu finansmanı ile ilgili açıklık ve tektip işlem temin etmeyi hedefleyecektir. Ancak yasal çerçevenin netleştirilmesi, finansman önceliklerinin belirlenmesi amacıyla farklı altyapı projelerine geniş kapsamlı ve tektip maliyet/fayda analizlerinin uygulanması ihtiyacını azaltmamaktadır.
518.
Kamu bütçeleri, taşımacılık hizmetlerinin finanse edilmesine de müdahale etmektedir. Kamu hizmeti sebeplerinden ötürü uzak alanlarla sağlanan kar-getirmeyen bağlantılar dışında çeşitli taşımacılık faaliyetleri, örneğin daha düşük çevresel etkisi ya da sosyal fonksiyonundan (demiryolu, toplu taşımacılık) dolayı destek vermeye değer görülmektedir. Gelecekte taşımacılık dışsallıklarının ücretlendirilmesi olasılığı, farklı modların ilgili konumlarını değiştirebilir ve işletimlere sağlanan sübvansiyonlar yoluyla dengesizliklerin düzeltilmesi ihtiyacını ortadan kaldırabilir.  
519.
Kamu finansmanı, uluslararası rekabete maruz kalan faaliyetler durumunda da sağlanmaktadır. Bu özellikle Komisyonun, iç pazardaki rekabet üzerinde olumsuz etkiler yaratmadan güvenilir ve çevresel açıdan sağlam deniz taşımacılığı için yararlı olabilecek kamu desteği şekilleri ve Avrupalıların gemilerde ve kıyıda istihdamı konularının değerlendirilmesi rolünü üstlendiği deniz taşımacılığı için geçerli bir durumdur.  1989’dan bu yana AB’nin amacı, AB sicillerine yönelik yeniden-bayraklandırma ve Avrupa denizcilik kümesinin geliştirilmesini desteklemek olmuştur. Denizcilik endüstrisinin uluslararası boyutu ve Avrupalı gemi sahiplerinin Avrupa denizcilik kümesi, bilgisi ve istihdam temelini zayıf bırakması riski, endüstriye yönelik kamu desteği konusunu özellikle önemli kılmaktadır. Deniz taşımacılığı alanında şiddetli uluslararası rekabetin var olması ve eşit şartlar eksikliği, büyük ölçüde devam etmektedir ki bu durum, şimdiye kadar verilen devlet yardımlarını gerekçelendirmiştir. Deniz taşımacılığı ile ilgili devlet yardımına ilişkin ilkeler, 1997 ve 2004 yıllarında kabul edilmiştir. 2004’teki ilkelerin revizyonu 2015/2016’ta yapılmalıdır.
	39. Akıllı ücretlendirme ve vergilendirme 

Aşama I (2016 yılına kadar)

Taşımacılık ücretleri ve vergileri yeniden yapılandırılmalıdır. Sektörle ilgili tüm yük, altyapı ve dışsal maliyetler açısından tüm taşımacılık maliyetlerini yansıtırken, taşımacılık ücretleri ve vergileri, taşımacılığın Avrupa rekabet edebirliğini teşvik etme rolüne zemin teşkil oluşturmalıdır. 
· Enerji ve CO2 bileşeninin açık bir şekilde belirlenmesi ile motor yakıtı vergilendirmesinin revize edilmesi.

· Ağır iş araçlarına ilişkin zorunlu bir altyapı ücretinin aşamalı olarak uygulanması. Sistem, mevcut kullanıcı ücretlerini yerine geçecek şekilde amortisman, gürültü ve yerel kirlilik maliyetlerinin tazmini gibi ortak bir tarife yapısı ve maliyet bileşenleri oluşturacaktır.

· Mevcut karayolu araç ücretlendirme sistemleri ve bunların AB Anlaşmaları ile uyumluluğunun değerlendirilmesi. Bekleme, CO2 – yakıt vergisinin de dahil edilmediyse- yerel kirlilik, gürültü ve kazalarla ilgili sosyal maliyetler dahil olmak üzere karayolu araçlarına içselleştirme ücretlerinin uygulanmasına yönelik ilkelerin belirlenmesi. Bu ilkeler doğrultusunda sistemlerin uygulanmasına yönelik pilot projeler başlatacak olan Üye Devletlere teşviklerin sağlanması. 
· Her bir modun özgünlüğünü dikkate alarak ve ortak prensipler uygulayarak tüm taşımacılık türleri için dışsal maliyetlerin içselleştirilmesine devam edilmesi.

· Taşımacılıktan elde edilen gelirlerin entegre ve etkin bir taşımacılık sisteminin geliştirilmesi için ayrılmasına yönelik bir çerçevenin oluşturulması.

· Farklı taşımacılık modları ve gerekli durumlarda taşımacılık altyapılarına sağlanan kamu finansmanı ile ilgili açıklık temin eden ilkelerin çıkarılması, 

· Gerekli durumlarda taşımacılık vergilendirilmesinin yeniden değerlendirilmesi; ve araç vergilendirmesinin çevresel performansla bağlantısını sağlayarak yolcu taşımacılığı ile ilgili mevcut KDV sisteminin gözden geçirilmesine yönelik olası yollar üzerinde düşünülmesi; sapmaların ortadan kaldırılması için şirket araçlarının vergilendirilmesi konusunun revize edilmesi ve temiz araçların kullanımının desteklenmesi. 
Aşama II (2016-2020)

· Aşama I’e dayanarak karayolu ve demiryoluna yönelik dışsal maliyetlerin (amortisman maliyetlerinin zorunlu olarak tazmini ile birlikte gürültü, yerel kirlik, ve bekleme maliyetleri dahil) tam ve zorunlu içselleştirilmesine devam edilmesi. Limanlar ve havalimanlarındaki yerel kirlilik ve gürültü ile denizdeki hava kirliliğine ilişkin maliyetlerin içselleştirilmesi ve AB topraklarındaki tüm iç sularda içselleştirme ücretlerini zorunlu olarak uygulama yolunun incelenmesi. Sera gazı emisyonlarını daha da azaltmak için piyasa-temelli tedbirlerin geliştirilmesi.     


4. DIŞ BOYUT   

4.1.
İç piyasa kurallarının genişletilmesi ve ana ortaklarla taşımacılık diyaloğunun pekiştirilmesi

520.
AB’nin uluslararası rolü, doğası gereği global endüstriler olan deniz ve hava taşımacılığı için özellikle önemlidir. Avrupa’nın, önümüzdeki yıllarda bu pazarlarda belirgin bir konum sürdürebilmesi amacıyla hükümetleri, endüstri temsilcileri ve düzenleyicileri global seviyede bir araya getiren durumlarda tek ses ile konuşması gerekmektedir. Üye Devletler arasında daha etkin koordinasyon sağlanmalıdır. Bu açıdan, Lizbon Anlaşmasında öngörüldüğü gibi AB’nin uluslararası forumlarda temsil edilmesine yönelik yeni fırsatlar, tamamen araştırılacaktır. 

521.
Birleşik Devletler, Rusya, Çin, Japonya, Kanada ve Avustralya gibi önemli ortaklarımızdan bazılarıyla halihazırda stratejik ve sektörel diyalog kurmuş bulunmaktayız. Bu listeyi, Brezilya, Hindistan ve Güney Afrika’ya genişletmeyi planlamaktayız. Gelişmekte olan ekonomiler, AB ile ticarette giderek artan bir rol oynayacaktır; ancak bu ekonomilerin kendi taşımacılık sistemlerinin derinlemesine modernizasyonuna ihtiyacı da vardır. AB, bu yüzden dünya çapında taşımacılık uzmanlığını paylaşabilir, teknik öncülüğünü kullanabilir ve karşılıklı işletilebilirlik  standartlarını teşvik edebilir.

4.2.
Çok-taraflı forumlarda enerji etkinliği ve iklim değişikliği hedeflerinin teşvik edilmesi               
522.
CO2 ve diğer kirletici emisyonlarının azaltılması ve enerji etkinliğinin artırılmasına yönelik AB tarafından gösterilen çabalar, ana ortaklar benzer stratejileri takip etmezse başarısız olacak ve rekabet edebilirliği de zayıflayacaktır. Bu yüzden AB stratejilerinin, mevcut ana uluslararası forumlar (Uluslararası Taşımacılık Forumu gibi) ya da kuruluşlar (ICAO veya IMO gibi) ve düzenli ikili diyaloglar yoluyla teşvik edilmesi hayati önem taşımaktadır. Ayrıca daha etkin taşımacılık sistemleri ve araçları geliştirebilmek için ana ortaklarımızla birlikte araştırma alanında çabalara ve fonlara katılmalıyız.
4.3.
Taşımacılık güvenliği ile ilgili uluslararası bir diyalog
523.
11 Eylül saldırıları sonrasında -AB girişimi kapsamında- bu tarz dramatik olayların tekrar meydana gelmesini önlemeye yönelik karşı tedbirlerin (ilk olarak hava taşımacılığında; sonrasında benzer tedbirler deniz taşımacılığında da alınmıştır) geliştirilmesi için çok şey yapılmıştır. Terörizm, global bir tehdittir ve ancak uluslararası alanda başarılı bir şekilde ele alınabilir. Bu yüzden ikili (yani AB- ABD Taşımacılık güvenliği diyaloğu) veya çok-taraflı seviyelerde (ICAO, IMO) uluslararası işbirliği, güvenlik ve gizlilik kuralları ile uygulamalarının uyumlulaştırılması son derece önemlidir. 

524.
Korsanlık risklerine karşı koymak için de adım atılmalıdır. Bu konudaki AB faaliyetleri, riskli bölgelerde erken önleme tedbirlerinin devreye sokulmasına yoğunlaşmalıdır. Entegre bir yaklaşım, AB’nin ana ortakları ve ilgili ülkeler ile daha iyi takip, güçlendirilmiş bilgi alışverişi, kapasite geliştirme ve bu tarz bir tehdidin temel nedenleri olan yoksulluk ve yolsuzlukla mücadeleyi kapsamalıdır.        
4.4.
Taşımacılık ve altyapı politikamızın komşularımıza yayılması


525.
Komşularımızla daha yakından ekonomik entegrasyon ile artan yük ve yolcu trafiği, Avrupa’nın gelecekte karşılaşacağı ana zorluklardan biridir. Taşımacılıktaki yeni trendler ve güzergahlar, önümüzdeki yıllarda büyük önem kazanabilir ve bu durum bu güzergahlarla bağlanan altyapının ve AB’ye giden ana kapıların gelişiminde ve bu ana kapıların değişiminde etkili olacaktır.

526.
Ana Trans-Avrupa taşımacılık akslarının komşu ülkelere genişletilmesi, Birlik için önemli bir hedef ve komşu ülkelerce de paylaşılan ortak bir çıkar olmuştur. Bu bağlamda AB-içi demiryolu yük koridorlarının hızlı ve rekabetçi bir sınır ötesi taşımacılık için geliştirilirken komşu ülkelere genişletilmesi faal olarak takip edilmelidir.

527.
Bu yüzden Komisyon, komşu partnerleri ile yenilenen bir taşımacılık politikasına ilişkin şartları belirlemek için bir Bildirim hazırlamaktadır. Amaç, AB komşu ülkelerinde çeşitli politik ve finansal girişimler ile taşımacılık, genişleme, yabancı ve komşu politikalar yoluyla taşımacılık altyapısı ve pazar gelişimi için tek bir politika şemsiyesi oluşturmak, taşımacılığı daha etkin ve AB standartlarına yakın hale getirmektir. 

528.
Nisan 2010’daki kül bulutu krizi, sadece Avrupa taşımacılık sisteminin değil komşu ülkelere olan bağlantıların da korunmasızlığını göstermiştir. Bu durum, yardım mekanizmasını sağlama ve sistemin direncini artırmaya yönelik daha büyük uluslararası çabaya duyulan ihtiyacı ortaya koymuştur.  

529.
AB, yakın zamanda ana ortaklarıyla bölgesel seviyede başarılı taşımacılık işbirliği çerçeveleri kurmuştur; Akdeniz ülkeleriyle EUROMED, Ulaşım ve Lojistik Kuzey Ortaklığı (NDPTL), Güneydoğu Avrupa Ulaşım Gözlemevi (SEETO) ve ayrıca AB-Afrika Ulaştırma Forumu. Bu işbirliği çerçevelerinin amacı, bu alanlarda taşımacılık gelişimini etkileyen konular ile ilgili karşılıklı özel cevapları sağlayabilmektir. Bu ortaklıklar, sadece taşımacılık ilişkilerini güçlendirmeye yönelik güçlü bir araç oldukları için değil; aynı zamanda politik bölgesel işbirliğini geliştirdikleri için de gelecekte genişletilmelidir. Batı Balkan Taşımacılık Anlaşması modeli, AB kurallarının diğer komşu ülkelere yayılması için kullanılabilir. Ortak havzalarda komşu ortaklarla işbirliği de önemlidir.   

530.
58 ülkeyi ve 1 milyarlık bir nüfusu kapsayan Avrupa Ortak Hava Sahasının tamamlanması, AB ve ona yakın bölgelerin yer aldığı gerçekten entegre bir havacılık pazarı oluşturacaktır. Bu Ortak Havacılık Alanı, Birliğin komşuluk politikasına taşımacılıkla ilgili somut bir ifade sunarak emniyet, güvenlik ve havacılıkla ilgili diğer önemli alanlarda birleşik düzenleyici yaklaşımlar sağlayacaktır.  

531.
Son olarak böyle bir işbirliği, taşımacılık yönetim sistemlerine ilişkin karşılıklı işlerlik, güvenlik ve emniyet ile ilgili zorluklara yönelik ortak cevap bulmak için araştırma ve yenilik ortaklıklarını da içermelidir.   
4.5.
Taşımacılık engellerinin ortadan kaldırılması için işbirliğinin kuvvetlendirilmesi      

532.
AB şirketleri, işlerini üçüncü pazarlara yaymaya çalışırken çok sayıda kısıtlama ile karşılaşmaktadır. Bu bağlamda AB taşımacılık ürünleri ile ilgili pazar erişiminin genişletilmesi, ticaret engellerinin ortada kaldırılmasına yönelik çabalarla birlikte ilerlemelidir. Bir bütün olarak taşımacılık endüstrisinin rekabet edebilirliğini ve sürdürülebilirliğini kuvvetlendirmek için dünya temelinde (AB temellerinde de olabilir) ortak teknik standartların kabul edilmesine ihtiyaç duyulurken taşımacılık sektörünün gerçekten global olabilmesi ve haksız rekabeti önlemek için ortak sosyal ve çevresel standartların teşviki gerekmektedir. 

533.
Havacılıkta, Birleşik Devletler ve Kanada ile yapılan geniş kapsamlı hava taşımacılığı anlaşmaları, global açıdan tüm sektör için bir ölçüt olarak düşünülebilir. Ancak bu politikayı Avrupa’nın diğer önemli ekonomik ve ticari ortaklarına özellikle de Asya, Latin Amerika ve Orta Doğudakilere yayma zamanı gelmiştir. Deniz taşımacılığı için deniz taşımacılığının global niteliğini yansıtarak dünya çapında önemli ülkelerle işbirliği ve alışverişleri geliştirmek de çok önemlidir. 

534.
AB’nin rekabet edebilirliğini geliştirmeye yönelik bir diğer adım ise yatırımların önündeki engelleri ortadan kaldırmak ve uluslararası sermayeyi havacılık sektörüne çekmek için ticaret ortaklarımızla yakın ilişkiler kurmak ve böylelikle ekonominin diğer sektörlerinde olduğu gibi birleşme ve satın almalar yoluyla sektörü standartlaştırmaktır. Ayrıca taşıma şirketleri için idari yüklerin azaltılması ve AB’ye girerken gümrük ve diğer prosedürlerde maksimum etkinliğin sağlanması gerekmektedir. Taşımacılık dokümantasyonu alışverişine dair bir çerçeve ile açık, kolay ve etkin prosedürler yaratmak, AB ve ticaret ortakları arasında özel ve hızlı taşımacılık koridorlarının oluşturulmasını sağlayacaktır.

535.
Deniz taşımacılığı hususunda AB’ye ve AB’den yapılan ticaretler ile ilgili layner taşımacılığı konferanslarına ilişkin muafiyetin iptalinden sonra Komisyon AB dışındaki yetki alanlarında var olan layner konferansına ilişkin ücret sabitleme muafiyetlerinin ortadan kaldırılması için gerekli adımları atmaktadır
. 
536.
Kuzey kutbu bölgesi, sadece doğal kaynaklara olan bağlantısından ötürü değil; yeni ve daha kısa deniz taşımacılığı güzergahları sunarak Kuzey kutbu ticari seyrüsefer olanakları açısından da çok sayıda ülkenin odak noktası haline gelmiştir. Bu denizcilik havzasının korunması amacıyla ticari faaliyetlerin birbiri ile uyumlu olabilmesi için uluslararası ortak bir hareket gerekmektedir. 

537.
Sonuncu ama son derece önemli olan bir nokta da Avrupa’nın ilgili uluslararası taşımacılık örgütlerinde tek bir ses ile konuşması gerektiğidir. Ekonomik gücü ve entegre politikaları yasal olarak global çerçevede yansıtılmalıdır. ICAO, IMO ve diğer uluslararası organlardaki tam AB üyeliği, politikalarımızı daha iyi planlayacak ve çıkarlarımızı koruyacaktır.    
	40. Dünyada taşımacılık: Dış boyut

Taşımacılık temel olarak uluslararasıdır. Bundan ötürü bu Beyaz Kitaptaki tüm adımlar, taşımacılığın AB sınırları ötesinde geliştirilmesine ilişkin zorluklarla bağlantılıdır. Üçüncü ülke pazarlarının taşımacılık hizmetleri, ürünleri ve yatırımlarına açılması öncelik arz etmektedir. Bu yüzden tüm ticaret müzakerelerimize (WTO [Dünya Ticaret Örgütü], bölgesel ve ikili) taşımacılık dahil edilmektedir. AB’nin standart bir oyuncu olarak taşımacılık alanındaki rolünü kesinleştirmek için esnek stratejiler benimsenecektir. Bu amaçla Komisyon aşağıdaki faaliyet alanları üzerinde yoğunlaşacaktır:

· Uluslararası örgütlerde (WTO, ICAO, IMO, OTIF, OSJD, BMAEK, uluslararası nehir komisyonları vb.) iş yoluyla iç pazar kurallarını yaymak ve ilgili olan yerde tam AB üyeliğini elde etmek.  Emniyet, güvenlik, gizlilik ve çevre ile ilgili Avrupa standartlarını dünya çapında teşvik etmek. Ana ortaklarla taşımacılık diyaloğunu pekiştirmek.

· 58 ülke ve 1 milyar kişiden oluşan Avrupa Ortak Hava Sahasını tamamlamak. Temel ekonomik ortaklar (Brezilya, Çin, Hindistan, Rusya, Güney Kore vb.) ile geniş kapsamlı hava hizmetleri anlaşması yapmak ve üçüncü ülkelerdeki hava taşımacılığı yatırım kısıtlamalarını ortadan kaldırmak. SESAR teknolojisinin dünyada uygulanmasını teşvik etmek. 

· Beyaz Kitabın enerji verimliliği ve iklim değişikliğine ilişkin hedeflerine yönelik politikanın teşvik edilmesi için çok taraflı forumlar ve ikili ilişkilerde harekete geçmek.

· Terörizm konusunun ele alınması için devamlı olarak çok taraflı (ICAO, IMO ve  Dünya Gümrük Örgütünde [WCO]) ve ikili ilişkilerde bulunmak, uluslararası anlaşmalar öngörmek ve başta Birleşik Devletler olmak üzere stratejik ortaklarla güvenlik diyaloglarını artırmak. Ortak tehdit değerlendirmeleri, üçüncü ülke görevlilerinin eğitimi, ortak denetimler, gizlilik koruması vb. konularda işbirliği yapmak. AB’nin “tek durak güvenlik sistemi (one stop security)” kavramının uluslararası alanda tanınmasını sağlamak. 

· Hareketlilik devamlılık planlarının hazırlanması dahil olmak üzere yakın komşularımıza taşımacılık ve altyapı politikamızı yaymak, geliştirilmiş altyapı bağlantıları ve daha yakın pazar entegrasyonu sağlamak için bir işbirliği çerçevesi geliştirmek.

· Deniz taşımacılığı emniyeti, güvenliği ve gözetimini artırmak için Akdeniz Deniz Taşımacılığı Stratejisinin uygulanmasında Akdenizli ortaklar ile işbirliği yapmak. 

· AB dışındaki layner taşımacılığı konferanslarına ilişkin muafiyetlerin ortadan kaldırılmasına yönelik uygun adımlar atmak.  

· Taşımacılık yönetim sistemlerine ilişkin karşılıklı işletilebilirlik, sürdürülebilir düşük karbonlu yakıtlar, güvenlik ve emniyet ile ilgili zorluklara ortak cevaplar bulmak amacıyla araştırma ve yenilik ortaklıklarına dayanmak.       


� Halihazırda, ulaştırma politikası, Avrupa Birliği’nin İşleyişine İlişkin Antlaşma’nın (TFEU) Başlık VI, 90’dan 100’e kadar olan Maddelerinde yer alan hükümlerce yürütülmektedir. 


� Bu rakam, uluslar arası havacılık ve deniz taşımacılığının emisyonlarını içermektedir.


� “Beyaz Kitap – Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı için Yol Haritası – Rekabetçi ve verimli kaynaklara sahip bir taşımacılık sistemine doğru”ya ilişkin Etki Değerlendirmesinin “2001-2010 Taşımacılık Politikasının Gerçekleşen Değerlendirmesi” konulu Ek 2’sinde detaylı analiz mevcuttur. 


� Yeni politikaların eğilimleri değiştirmeye (referans senaryosu) müdahale etmemesi durumunda 2050 yılına kadar taşımacılığın nasıl değişime uğrayacağının açıklaması, “Beyaz Kitap – Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı için Yol Haritası – Rekabetçi ve verimli kaynaklara sahip bir taşımacılık sistemine doğru”ya ilişkin Etki Değerlendirmesinin “Referans Senaryosu (2010-2050)” konulu Ek 3’ünde mevcuttur. 


� 23 Nisan 2009 tarihli Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin, yenilenebilir kaynaklardan elde edilen enerjinin kullanımının teşvik edilmesine ilişkin 2009/28/AT Direktifi ve değiştirilen ve ardından yürürlükten kaldırılan 2001/77/AT ve 2003/30/AT Direktifleri, OJ L 140, 5.6.2009, sayfa 16-62. Bağlayıcı bir hedef, yalnızca kara tabanlı taşıma modları için oluşturulmuştur. Ancak, havacılık ve deniz taşımacılığında yenilenebilir enerji kaynaklarının kullanımı, %10 hedefine ulaşılmasında gönüllü olarak katkı sağlayabilir.  


� Petrol, dizel ve gaza ilişkin tanımlamalar ve sera gazı emisyonlarının izlenmesi ve azaltılmasına ilişkin bir mekanizmanın oluşturulması konulu Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin 23 Nisan 2009 tarihli 2009/30/AT Direktifi ve değiştirilen 98/70/AT Direktifi ile karaiçi su yolundaki gemiler tarafından kullanılan yakıta ilişkin tanımlamalara dair değiştirilen 1999/32/AT Konsey Direktifi ve yürürlükten kaldırılan 93/12/AET Direktifi. 


� Topluluğun hafif ticari taşıtların CO2 emisyonlarını azaltmaya yönelik entegre yaklaşımının (23 Nisan 2009) bir parçası olarak yeni yolcu arabaları için emisyon performans standartlarını belirleyen Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin 23 Nisan 2009 tarihli 443/2009 AT Düzenlemesi. 


� Referans senaryosu ile ilgili daha detaylı tanım için Beyaz Kitap – Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı için Yol Haritası – Rekabetçi ve verimli kaynaklara sahip bir taşımacılık sistemine doğru”ya ilişkin Etki Değerlendirmesinin Ek 3’üne bakınız. 


� Avrupa Komisyonu Ekonomik ve Mali İşler Genel Müdürlüğü: 2009 Yaşlanma Raporu: AB-27 Üye Devletleri için Ekonomi ve bütçe tahminleri (2008-2060. AVRUPA EKONOMİSİ 2/2009, � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/publication14992_en.pdf" �http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/publication14992_en.pdf�  


� Uluslar arası Enerji Ajansı (2010), World Energy Outlook 2010. 


� Petrol fiyatı tahminleri, Atina Ulusal Teknik Üniversitesi’nce geliştirilen PROMETHEUS tahmini dünya enerji modeli ile yapılan dünya enerji modellemesinin sonucudur (E3MLab).


� Bu tahminler IEA’nınkilere yakındır: “Enerji Teknoloji Perspektifleri 2010” yayınında, IEA, 2008 yılı fiyatlarında 2030 yılı için 115 $/varil ve 2050 yılı için 120$/varil olarak tahmin etmektedir. 


� Avrupa Komisyonu, Sayılarla AB Enerji ve Ulaştırma, 2010 


� HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/statistics_en.htm" �http://ec.europa.eu/transport/publications/statistics/statistics_en.htm�. 


� Dünya çapındaki ilgili rakam benzerdir: %95.


� Yük taşımacılık faaliyeti uluslar arası deniz taşımacılığını içermektedir. 


� Buradaki erişilebilirlik, gidilecek bir yerin cazipliğinin boyut ile arttığı ve mesafe, seyahat süresi veya maliyet ile azaldığını farz eden “potansiyel erişilebilirlik” kavramını temel almaktadır. Daha özel anlamda, erişilebilirlik, i bölgesinden j bölgesine r segmenti için (ürün grubu veya seyahat amacı) t yılında, trafik hacimleri ile tartılan genelleştirilmiş ulaştırma maliyetleri olarak tanımlanır. 


� CO2 emisyonları uluslar arası deniz ve hava taşımacılığını kapsamakta, boru hattı taşımacılığı, havaalanlarındaki ve limanlardaki yer hizmetleri ve yol dışı faaliyetlerden gelen yanma emisyonunu içermemektedir. 


� Burada bahsedilen ulaşımdaki yenilenebilir pay, 2009/28/AK Direktifindeki tanımı izlemektedir. 


� 2010 yılının başlarında tamamlanan referans senaryosu, CARS 21 girişiminin (21. yüzyıl için Rekabetçi Otomotiv Mevzuatı) yeniden başlatılmasını (14 Ekim 2010 tarih ve 2010/C 280/08 sayılı Komisyon Kararını takiben)dikkate almamaktadır. Bu girişim, bu konunun göz ardı edileceği öngörülen Referans senaryosuna nazaran 2050 itibariyle elektrikle çalışan araçlara ilişkin daha ileri bir anlayışı harekete geçirebilir.     


� Havacılığın Avrupa ekonomisine ve toplumlarımız için olan hayati önemi 2010 yılında, Nisan ayında İzlanda’daki volkan patlamasıyla ön plana çıkmıştır. Avrupa hava sahasının 5 gün kapalı kalması, 100.000 uçuşun iptal edilmesi, 2 milyon yolcunun mahsur kalması ve ekonominin milyarlarca zarar etmesi, Avrupa’nın etkili ve iyi işleyen bir hava taşımacılığı sektörüne ne derece bağlı olduğunu göstermektedir. 


� İklim Değişikliğine ilişkin Hükümetlerarası Panel (IPCC)’ye göre, gelişmiş ekonomiler, sera gazının iklim üzerindeki korkunç etkilerini engellemek için, 2050 itibariyle neredeyse karbonsuz olmak zorundadırlar: B. Metz ve diğerleri (editörler), III no’lu Çalışma Grubu’nun, İklim Değişikliğine ilişkin Hükümetlerarası Panelin Dördüncü Değerlendirme Raporuna Katkısı, 2007. 


� COM (2011)112.  Düşük karbon ekonomisine sahip bir 2050’ye doğru yol haritası ve ekindeki etki değerlendirmesi.


� Uluslar arası deniz taşımacılığı ve kara kullanımı hariç tüm sektörlerden gelen emisyonların toplamı.


� Bu tür bir hedef, toplam AB emisyonlarının 2008 yılında 5080 Mt CO2’ye eşit olan orandan (uluslar arası deniz depoları ve LULUCF hariç) 2050 yılında yaklaşık 1120 Mt CO2’ye düşürülmesini gerektirmektedir.   


� Küresel düzeyde, ulaştırma sektörü 2008 yılında, elektrik ve ısı üretiminden sonra ikinci büyük sektörü olarak, küresel CO2 emisyonlarının %22’sini üretmiştir (6604.7 Mt CO2). Ulaştırmanın CO2 emisyonlarında, yaklaşık %73 oranında karayolu baskındır, bunu uluslar arası denizcilik (%9) ve havacılık (%7) takip etmektedir. Geri kalan ise (yaklaşık %11) ülke içi denizcilik ve havacılık ile demiryolları ve boru hattı taşımacılığından kaynaklanmaktadır. Kaynak: Uluslar arası Enerji Ajansı (2010), Akaryakıt Kullanımından gelen CO2 Emisyonları 2010, OECD/IEA, Paris.    


� Bu rakamlar, uluslar arası deniz ve hava taşımacılığını kapsamakta, boru hattı taşımacılığı, havaalanlarındaki ve limanlardaki yer hizmetleri ve yol dışı faaliyetlerden gelen yanma emisyonunu içermemektedir.


� Bu rakam elektrik kullanımından ziyade, yalnızca dizel kullanımından kaynaklanan emisyonları içermektedir. Ulaşım modlarına göre nihai enerji tüketimine bakıldığında, elektrik, demiryolunun enerji tüketiminin %66’sını temsil etmektedir.  


� Kaynak: PRIMES-TREMOVE ve TREMOVE taşımacılık modelleri.


� Kaynak: TRANSTOOLS modeli.


� Toplam emisyonlar uluslar arası depo akaryakıtlarını içermektedir.


� Kaynak: PRIMES-TREMOVE ve TREMOVE taşımacılık modelleri. 


� Ulaşımdan gelen sera gazı emisyonlarını azaltmaya yönelik imkanların belirlenmesi amacıyla, ulaştırma sistemi beş genel kısma ayrılmıştır. Rakamlar yaklaşık tahminlerdir (~), çünkü bu kategoriler için her zaman kesin veriler bulunmamaktadır. 


� İstatistiki verilerin olmaması nedeniyle, denizcilikten gelen CO2 emisyonlarının AB-içi ve AB-dışı olarak ayrılması, yüksek derecede belirsizliğe bağlı muhtemel tahminlerdir. CE Delft tarafından yakın zamanda yapılan bir değerlendirme göstermektedir ki, AB-içi denizcilikten gelen CO2 emisyonları toplam denizcilik emisyonlarının %22 ila %54’ünü temsil etmektedir (Kaynak: CE Delft (2009), Avrupa’da, uluslar arası deniz taşımacılığından gelen sera gazı emisyonlarını azaltmaya yönelik harekete teknik destek).  


� Bu kavram 2006 yılında Komisyonun “Keep Europe moving – sustainable mobility for our continent. Avrupa Komisyonu 2001 Ulaştırmaya ilişkin Beyaz Kitabın ara dönem değerlendirmesi” SEC(2006)768 dokümanında ortaya çıkmıştır. Ortak-modalite farklı modların tek başlarına veya kombine bir şekilde etkili kullanımı olarak tanımlanmıştır.  


� Ahlfeldt, Gabriel M. ve Feddersen, Arne (2010) Dıştan merkeze: yüksek hıza yönelik ekonomik düzenlemeler. London School of Economics & University of Hamburg (Yayımlanmamış), http://eprints.lse.ac.uk 


� Uluslar arası Enerji Ajansı (2010), Enerji Teknoloji Perspektifleri 2010.


� COM (2010) 2020, AVRUPA 2020 Akıllı, sürdürülebilir ve kapsamlı büyüme için bir strateji


� Kaynak: Avrupa Karayolu Emniyeti Gözlemevi – Dikkat veritabanı – 2009 verisi. 


� Birleşmiş Milletler, Ekonomik ve Sosyal İlişkiler Departmanı/Nüfus Birimi (2009), Dünya kentselleşme öngörüleri – 2009 revizyonu, � HYPERLINK "http://esa.un.org/undp/wup/index.htm" �http://esa.un.org/undp/wup/index.htm� 


� Birleşik Krallık’ta yakın zamanda elektrikli araçların denenmesi göstermiştir ki, kullanıcıların ortalama günlük mesafeleri 23 mil (37 km)’dir. http://www.cabled.org.uk/


� Yolcu otomobilleri, yolcu-km şeklinde ölçülen alanlardaki tüm yolcu taşımacılığının %82’sini taşımaktadır.  


� Birleşik Krallık Ulaştırma Departmanı, 2008, Ulaştırma Eğilimleri: 2008 baskısı.


� Londra’nın merkezindeki bisiklet kiralama planına yönelik yakın zamanda yapılan bir fizibilite çalışması, bisiklet sürmenin, 8 km’ye kadar olan mesafelerde diğer tüm modlar ile zaman açısından rekabet ettiğini dikkate almıştır.


� HYPERLINK "http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/cycle-hire-scheme-feasibility-full-report-nov2008.pdf" �http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/cycle-hire-scheme-feasibility-full-report-nov2008.pdf�.


2006 yılında bisiklet sürenler ve sürmeyenler arasında yapılan web-tabanlı nicel bir araştırma da ortaya çıkarmıştır ki, bu hız Londra merkezinde işe gitmek için bisiklet sürmenin olumlu ana faktörlerinden biri olarak görülmektedir. 


Kaynak: TfL, 2008, Londra’da Bisiklet Sürmek   


� Hızlı Otobüs Taşımacılığı (metrobüs), otobüsler tarafından yapılan toplu taşıma hizmetidir, genellikle yüksek sıklık ve daha uzun durak alanlarına sahip ayrı yollar üzerinde gerçekleştirilir. 


� Araştırma göstermektedir ki yolcular otobüs durağında bekleme sürelerini esas bekleme süresinden daha fazla olarak algılamaktadırlar ve dolayısıyla da gerçek zamanlı yolcu bilgi sistemleri, doğru bilgi sağlandığında potansiyel olarak otobüsler için algılanan bekleme sürelerini azaltabilir. Kaynak: Mishalani ve diğerleri. 2006. Otobüs Duraklarındaki Yolcu Bekleme Süreleri, Journal of Public Transportation, Cilt:9, Sayı:2, 2006 sayfa 89-106.


� Avrupa Komisyonu, Ekonomik ve Mali İşler Genel Müdürlüğü: 2009 Yaşlanma Raporu: AB-27 Üye Devletleri için ekonomik ve bütçeye ilişkin öngörüler (2008-2060). AVRUPA EKONOMİSİ 2|2009, � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/publication14992_en.pdf" �http://ec.europa.eu/economy_finance/publications/publication14992_en.pdf�. Bu raporun “temel” senaryosu, Üye Devletlerin uzmanlarının desteği ile Ekonomik ve Mali İşler Genel Müdürlüğü, Ekonomik Politika Komitesi tarafından oluşturulmuştur ve ECOFIN Konseyi tarafından desteklenmektedir. 


� Avrupa Komisyonu, İstihdam Genel Müdürlüğü: Engelli insanlar eşit haklara sahiptir – Avrupa Engelli Stratejisi 2010-2020,


� HYPERLINK "http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catID=738&langID=en&pubID=591&type=2&furtherPubs=no" �http://ec.europa.eu/social/main.jsp?catID=738&langID=en&pubID=591&type=2&furtherPubs=no� 


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi 


� Kaynak: PRIMES-TREMOVE ve TREMOVE taşımacılık modelleri.


� Kaynak: Avrupa Karayolu Emniyeti Gözlemevi – Dikkat veritabanı – 2009 verisi


� Avrupa Demiryolu ve Altyapı Şirketleri Topluluğu (2010), Demiryollarına daha yakın bir bakış: Yıllık Rapor 2009-2010; � HYPERLINK "http://www.cer.be/media/2011_CER_2009-2010_Annual_Report.pdf" �http://www.cer.be/media/2011_CER_2009-2010_Annual_Report.pdf� 


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi


� Uçakların uçmak için ekstra eneri harcamaları gerekmektedir. Otomobiller kişi başına otobüslerden daha büyük ön alana sahiptir, bu da çoğu enerjinin  hava direnci elde etmede kullanıldığı uzun mesafelerde önemlidir. 


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi


� Hava ve deniz için: yalnızca ülke içi ve AB -27 içi taşımacılık dahil edilmiştir (Kaynak: Avrupa Komisyonu (2010) Sayılarla AB Enerji ve Ulaşım). 


� Havayolu ile taşınan malların değerine ilişkin bilgiler yalnızca üçüncü ülkeler ile yapılan alışveriş ile ilgilidir, burada da havacılık toplam hacmin %0,6’sına, toplam değerin ise %22’sine tekabül etmektedir. 


�  Karayolu taşımacılığındaki tüm yüklerin (ağırlık anlamında) yarıdan fazlası 50 km’nin altındaki mesafelerde, 4’te 3’ünden fazlası ise 150 km’nin altındaki mesafelerde taşınmaktadır. 


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi


� İklim Değişikliği Konulu Hükümetlerarası Panel, 1999, Havacılık ve Küresel Atmosfere dair Özel Rapor. Bölüm 9.2.2. http://www.grida.no/publications/other /ipcc_sr/?src=/Climate/ipcc/aviation/index.htm   


� Avrupa hava sahası için, geliştirilmiş güzergah üstü tasarımı ve uçuş planlamasına bağlı olarak toplam tasarruf 2009 yılında, 120.000 ton CO2’ya tekabül eden yaklaşık 36.000 ton yakıtı temsil etmiştir. Eurocontrol (2009), Performans Değerlendirme Raporu


� Buhaug, Ø, ve diğerleri. 2009. İkinci IMO GHG araştırması 2009; Uluslar arası Denizcilik Örgütü (IMO) Londra, BK. � HYPERLINK "http://www.ce.nl/publicatie/second_imo_ghg_study_2009/941" �http://www.ce.nl/publicatie/second_imo_ghg_study_2009/941� 


� Emisyon azaltımları, gelişmiş yeni yapım yük gemileri tasarımlarının (%30), gelişmiş bakım ve teknik tadilatların (%20) ve işletimsel geliştirmelerin (%40) kombinasyonundan kaynaklanmaktadır. IEA, 2009, Ulaşım, Enerji ve CO2, Sürdürülebilirliğe Doğru. Bölüm 8.


� Kaynak: “Tektip Bir Avrupa Taşımacılık Alanı” Ulaştırmaya İlişkin Beyaz Kitap’a dair Etki Değerlendirmesi





� “Geleneksel yakıt kullanan” ifadesi ile hibrid olmayan, içten yanmalı motorlar (ICE) kullanan araçlar kastedilmektedir. 


� Bu ayrıca diğer zararlı emisyonları büyük ölçüde azaltacaktır. 


� Bkz. “2050’de rekabetçi bir düşük karbon ekonomisine yönelmeye ilişkin yol haritası” konulu Komisyon Bildirisi, COM (2011)112. 


� Avrupa ATM Master planı uyarınca: � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm" �http://ec.europa.eu/transport/air/sesar/deployment_en.htm� 


� ERTMS Avrupa Yerleşim planı uyarınca: bkz. Komisyon Kararı C(2009)561.


� EasyWay 2 Uygulama Planı uyarınca: bkz. Komisyon Kararı C(2010)9675.


� 2009/17/AT Direktifiyle (28.5.2009 tarihli OJ L 131) değiştirildiği gibi, Topluluk yük gemisi trafiği izleme ve bilgi sisteminin kurulmasına dair 2002/59/AT Direktifi (5.8.2002 tarihli OJ L 208).


� Bkz. 2005/44/AT Direktifi.


� Topluluk demiryollarının geliştirilmesine dair değiştirilen 29 Temmuz 1991 tarih ve 91/440/AET Konsey Direktifi, 2004/51/AT Direktifinde koşula bağlandığı gibi. Yine de, pratikte, Üye Devletlerin, Topluluk hukukunu eksik ve yanlış şekilde uygulamalarından kaynaklanan engeller dahil, pek çok engel halen mevcuttur.


� Diğerlerine ilaveten, 2007/58/AT Direktifi ile değiştirildiği gibi, Topluluk demiryollarının geliştirilmesine dair 29 Temmuz 1991 tarihli 91/440/AET Konsey Direktifi.


�  Everis, Demiryolu Yolcu Taşımacılığında Pazarın Açılmasına ilişkin Düzenleyici Seçeneklere dair Çalışma, Nihai Rapor, 09/09/2010. 


� Tektip Avrupa Demiryolu Alanı’nın geliştirilmesine dair Komisyon Bildirisi, COM(2010) 474.


� Topluluktaki hava hizmetlerinin işletilmesine yönelik ortak kurallara dair Avrupa Parlamentosu ve Konseyin 24 Eylül 2008 tarih ve 1008/2008 sayılı (AT) Düzenlemesinin 16-18 Maddeleri (Değişiklik), 


� HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:293:0003:0020:EN:PDF" �http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2008:293:0003:0020:EN:PDF�. 


� Demiryolu ve karayolu ile toplu yolcu taşımacılığı hizmetlerine dair Avrupa Parlamentosu ve Konseyin 23 Ekim 2007 tarih ve 1370/2007 sayılı (AT) Düzenlemesi ve yürürlükten kaldırılan 1191/69 ve 1107/70 sayılı Konsey Düzenlemeleri (AET),


� HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF" �http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2007:315:0001:0013:EN:PDF�.


� Üye Devletler içinde deniz taşımacılığına yönelik hizmet sağlanması özgürlüğüne ilişkin prensipleri uygulayan 7 Aralık 1992 tarih ve 3577/92 sayılı (AET) Konsey Düzenlemesi’nin 4. Maddesi (Denizcilik kabotajı),


� HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R3577:EN:HTML" �http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:31992R3577:EN:HTML�.


� Bkz. Düzenlemenin Madde 8(2)’si.


� Tektip Bir Avrupa demiryolu alanının oluşturulmasına dair Direktife ilişkin öneri (değişiklik),COM(2010)475.


� Ayrıştırılmaya yönelik tercih edilen seçeneklerin rekabetin geliştirilmesi, devamlı yatırım ve hizmet tedarikine ilişkin maliyette verimliliği sağlaması gerekmektedir. 


� Volkan kül bulutu krizinin hava taşımacılığı endüstrisi üzerindeki etkisi ile ilgili Komisyon bilgi notu SEC(2010)533, 27.04.2010. 


� Yukarıdaki paragraf 98’e bakın. 


� Yönetmelik (EC) 1070/2009 of 21.10.2009, OJ L300, 14.11.2009, s. 34 tadil edildiği şekilde Yönetmelikler (EC) 549/2004, 550/2004, 551/2004, 552/2004, OJ L96, 31.03.2004, s.1-26.


� Avrupa-içi uçuşlara ilişkin güzergahlar yurtiçi uçuş güzergahlarından %15 daha az verimlidir; uçaklar hava sahası parçalanmasından ötürü gerekenden ortalama 49 km daha fazla uçmaktadır. 


� SES’in uygulanmasına yönelik Yol Haritası ile ilgili Üst Düzey Konferanstan Deklarasyon, Madrid 25-26.02.2010 


� Avrupa Hava Seyrüsefer Emniyeti Teşkilatı (Eurocontrol) Avrupa’daki hava trafiği kontrolünü koordine etmek ve planlamaktan sorumlu hükümetlerarası kuruluş. 


� Kaynak: EUROCONTROL Uzun-vadeli Tahmin: IFR Uçuş Hareketleri 2008-2030.


� Sonraki hukuki fiiller ile tadil edildiği şekilde Topluluk havalimanlarında slot tahsisine ilişkin ortak kurallarla alakalı 18 Ocak 1993 tarih ve 95/93 sayılı Konsey Yönetmeliği.


 http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1993R0095:20090630:EN:PDF


� (EC) 793/2004 No’lu Yönetmelik ile. 


� Topluluk havalimanlarında yer-elleçleme pazarına erişim ile ilgili 15 Ekim 1996 tarih ve 96/97/EC sayılı Konsey Direktifi,


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1996L0067:20031120:EN:PDF.


� Her iki çalışma http://ec.europa.eu/transport/air/studies/airports_en.htm adresinde mevcuttur. 


� COM(2009) 10 final, 21.1.2009.


� Topluluk Gümrük Kanunu oluşturan 2913/92 sayılı Konsey Yönetmeliğinin (EEC) uygulanmasına yönelik hükümleri ortaya koyan 2454/93 sayılı Yönetmeliği (EEC) tadil eden 177/2010 sayılı Komisyon Yönetmeliği (AB).  OJ L 52, 3.3.2010.


� Üye Devletlerin limanlarına varan ve/veya bu limanlardan ayrılan gemilerle ilgili formalitelerin kaydedilmesine ilişkin Konseyin ve Avrupa Parlamentosunun 2010/65/EU sayılı Direktifi, O.J. L 283,  29.10.2010.  


� AB limanları arasında seyrüsefer yapan; ancak yolculuğu sırasında Avrupa- dışı bir limana uğrayan  gemiler üzerindeki Topluluk yüklerinin taşınmasının kolaylaştırılması konusu bir sonraki aşamada ele alınacaktır.  


� 2002/59/EC sayılı Direktif. 


� Yani; liman hizmetlerine pazar erişiminin sağlanmasına ilişkin Konsey ve Avrupa Parlamentosunun Bir Direktif çıkarması ile ilgili öneri, COM(2004) 654 final.


� Cf. Avrupa Limanlar Politikası ile ilgili Bildirim, COM(2007) 616 final.


� Komisyon Personeli Çalışma Dokümanı: Avrupa Limanlar Politikası ile ilgili Bildirime ilişkin Etki Değerlendirmesi, SEC(2007) 1339, 18.10.2007.


� Üye Devletler ve kamu kuruluşları arasındaki finansal ilişkilerin şeffaflığı ve belirli kuruluşlar içerisindeki finansal şeffaflık ile ilgili 16 Kasım 2006 tarih ve 2006/111/EC sayılı Komisyon Direktifi, OJ L 318, 17.11.2006, p. 17–25.


� Cf. Aşağıdaki 2.1.3 No’lu Bölüm. 


� 96/26/EC sayılı Konsey Direktifini yürürlükten kaldıran, karayolu taşımacılığı işleticisinin işine devam edebilmek için uyması gereken koşullarla ilgili ortak kuralları koyan Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin 21 Ekim 2009 tarih ve 1071/2009 sayılı Yönetmeliği (EC) 


� 1071/2009 sayılı Yönetmeliğin (EC) 16(5) No’lu Maddesi. 


� Üye Devletlerin mevzuatı için öngörüldüğü gibi karayolu taşımacılığındaki sosyal kurallara karşı ciddi ihlallere ilişkin cezaları inceleyen Komisyon Raporu, (COM(2009)225).


� Karayolu taşımacılığında sosyal kurallara karşı ciddi ihlallere yönelik cezalara ilişkin rapor, INI/2009/2154 (Ranner Raporu). 


� Yönetmelik (EC) N° 1072/2009.


� Üç kabotaj işletiminin hepsi uluslararası işletimin boşaltma ülkesinde de olabilir veya diğer Üye Devletlerde ülke başına maksimum bir işletim şeklinde de yapılabilir. 


� Üye Devletler, bir aylık kabotaj işletiminden sonra bir yıl boyunca bir kuruluşun kabotaj yapmasını engelleyebiliyordu. 


� Topluluk içerisinde dolaşım yapan belirli karayolu araları için ulusal ve uluslararası trafikte izin verilen azami boyutları ve uluslararası trafikteki izin verilen azami ağırlıkları belirleyen 27 Temmuz 1996 tarih ve 96/53/EC sayılı KONSEY DİREKTİFİ.   


� Araç uzunluğuna ilişkin mevcut sıkı kısıtlamaların gevşetilmesi, kamyonların daha fazla aerodinamik tasarımına ve sürtünme oranını %12 azaltabilen kuyruk kısmı gibi cihazların donatılmasına olanak sağlayabilir. Bu durum da yaklaşık %6 oranında yakıt tasarrufu getirebilir. Avrupa Komisyonu Genel Müdürlüğü Çevre ve AEA Teknoloji arasındaki ENV.C.3/SER/2008/0053 sayılı sözleşmenin bir parçası olarak yapılan fosil yakıt temelli karayolu taşımacılığına ilişkin teknik seçenekler çalışması. http://eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Paper-1-Technical-options-for-f-fuel-road-transport-11-02-10.pdf.


� 18 Ekim 2007 tarihli Komisyon Bildirimi: Yük taşımacılığı lojistik eylem planı, COM(2007) 607 final,


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0607:FIN:EN:PDF.


� Aynı yazar, s.3. 


� Kısmen veya Tamamen Deniz Yoluyla Uluslararası Yük Taşınmasına İlişkin Sözleşmeler Hakkında Birleşmiş Milletler Konvansiyonu, bakınız:


http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/pdf/Ch_XI_D_8.pdf.  


� 16 Şubat 2009 tarih ve 2009/13 sayılı Direktif. 


� Topluluk çapındaki kuruluşlar ya da kuruluş grupları içerisinde çalışanları bilgilendirmek ve onlara danışmanlık etmek amaçları ile bir Avrupa İş Konseyi ya da prosedürü oluşturmaya yönelik 6 Mayıs 2009 tarih ve 2009/38/EC sayılı Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Direktifi. OJL 122, 16.5.2009, s. 28.  


� “Avrupa sektörel diyaloğunun işlemesi ve potansiyeli” ile ilgili SEC (2010) 964.   


� İşçi ve işveren dernekleri tarafından 22 Mart 200 tarihinde imzalanan ve 200/79/EC sayılı Direktif tarafından uygulanan Sivil Havacılıkta Gezici İşçilerin Çalışma Süresinin Düzenlenmesine İlişkin Avrupa Anlaşması’nda bir teamül bulunmaktadır. 


� 2005 yılında AB Gümrük Kanunu, ortak bir AB Risk Yönetimi, ileri yük bilgi ve AB Yetkili Ekonomik Kullanıcı (AEO) programı dahil olmak üzere güçlendirilmiş Emniyet ve Güvenlik kuralları sunmak amacıyla global ticareti güven altına almaya ve kolaylaştırmaya yönelik WCO SAFE Standartlar Çerçevesine uygun olarak tadil edilmiştir. 


� Cf. Güvenli ticaret ve konteynerlerin %100-taraması, Komisyon personeli çalışma dokümanı, SEC(2010) 131 final. 


� AB havalimanlarında güvenlik tarayıcılarının kullanılmasına yönelik Avrupa Komisyonu Bildirimi, COM (2010) 311. 


� COM (2009) 273, 24 Haziran 2009. 


� COM (2010) 673, 22 Kasım 2010.


� Hareketlilik Süreklilik Planları konusu 3.5.2 numaralı bölümde (“Taşımacılık sistemindeki aksaklıkların akabinde kesintisiz bir hareketlilik sağlama”) detaylı olarak ele alınmaktadır.”


� COM (2010) 389 final.


� COM(2008) 151 final, 19.03.2008.


� Aşağıdaki ITS ile ilgili bölüme bakınız. 


� 2010/48/EU sayılı Direktif ile tadil edildiği şekilde 2009/40/EC sayılı Direktife bakınız. 


� Sürücü ehliyetleri ile ilgili 20 Aralık 2006 tarih ve 2006/126/EC sayılı Direktif (Değiştirilmiş). OJ L403, 30.12.2006. Üye Devletler, 19 Ocak 2013’ten itibaren bu hükümleri uygulayacaktır. 


� 	COM (2009) 538 ve COM (2010) 584


� ERTMS uygulamasının hızlandırılmasına yönelik teklifler, demiryolu güvenliği için önemlidir ve aşağıdaki  bölümde ele alınmıştır.  


� Avrupa’daki Akıllı Ulaşım Sistemlerinin Uygulanmasına ilişkin Eylem Planı, COM (2008) 886, 16.12.2008


� Karayolu taşımacılığı alanında ve diğer taşımacılık türleri ile arayüzleri için Akıllı Ulaşım Sistemlerinin Uygulanmasına ilişkin çerçeve ile ilgili 2010/40(EU sayılı Direktir, OJ L207, 6.8.2010.


� “Karşılıklı işletilebilir ücret yönetim sistemi” (IFM Projesi) erişimi kolaylaştırarak kamu taşımacılığı şebekelerini daha fazla kullanıcı dostu yapmayı hedefleyen FP7-fonlu bir projedir, http://www.ifm-project.eu


� COM (2009) 279 final, Bildirim “Taşımacılık için sürdürülebilir bir gelecek: Teknoloji liderliğinden entegre ve kullanıcı dostu bir sisteme doğru”.


� Temiz Araç Portalı: www.cleanvehicle.eu


� Yeni yapılan bir çalışmaya göre tren hacimlerindeki %10’luk bir artış, enerji tüketimlerinde yüksek hızlı trenler için %0.5-1; uzun mesafeli/konvansiyonel trenler için %2-3; banliyö trenleri için %5-7; ve şehir trenleri için ise %6-8 artışa yol açmıştır. Hazeldine, Prodmore, Nelissen ve Hulskotte (2009) Karayolu Dışındaki Taşımacılık Modları için Sera Gazının Azaltılmasına Yönelik Teknik Seçenekler. Avrupa Komisyonu Müdürlüğü- Genel Çevre ve AEA Teknoloji arasındaki ENV.C.3/SER/2008/0053 sözleşmesinin bir parçası olarak oluşturulan Kitap 3:  � HYPERLINK "http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/UPDATED-EU-Transport-GHG-2050-Paper-3-Technical-options-for-non-road-modes-30-10-09.pdf" �http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/UPDATED-EU-Transport-GHG-2050-Paper-3-Technical-options-for-non-road-modes-30-10-09.pdf� 


� Alüminyum vagon gövdeleri, mafsallı trenler ve hafif yolcu vagonu iç ekipmanları ile tek bir araçta %2-5; tüm filoya uygulandığında ise %1-2 ağırlık tasarrufu sağlanabilmektedir. Çift katlı ve geniş gövdeli trenlerin tek bir araçta %10; tüm filoda ise %2-52ten fazla tasarruf sağlayabileceği tahmin edilmektedir. Yine aynı çalışma, her bir oturma yeri başına “sınıfının en iyisi” ağırlığını elde etmek açısından ölçütler önermiştir. CE Delft, yüksek hızlı trenler (stabilitenin sağlanması için daha büyük hacim gerekmektedir)  için Japon Shikansen’in 537 kg/oturma yeri değerinin hedef olması gerektiğini önermiştir. Bunun aksine banliyö trenleri için 342 kg/oturma yeri değeri ölçüt olmalıdır. Buurgaard Neilsen ve diğ (2005) Enerji Tasarrufu için Yollar, CE Delft: Hazeildibe ve diğ. 2009.


� 2010 ICAO Kurul Kararı (A37-19) paragraf 24(e)


� Avrupa’da Sağlık ve Çevre: İlerleme değerlendirmesi, Kopenhag, WHO Avrupa Bölgesel Ofisi, 2010; http://www.euro.who.mťen/what-we-do/health-topics/envirorimental-health/Climatechange/publications/2010/health-and-environment-in-europe-progress-assessment 


� Örneğin; şayet başka ilave ölçümler yapılmazsa L kategorisindeki araçlardan yayılan hidrokarbonun 2020 yılına kadar  karayolu taşımacılığı sektörünün toplam hidrokarbon emisyonlarının yaklaşık olarak %55’ine ulaşacağı tahmin edilmektedir. Temel olarak bunun sebebi diğer karayolu taşımacılık kategorilerinden kaynaklanan hidrokarbon emisyonlarındaki önemli düşüştür. Bugün mopedler hidrokarbon emisyonlarına en büyük katkıda bulunan unsulardan biridir; mopedlerin 2012 yılına kadar toplam karayolu taşımacılığı emisyonlarının %36’sı olması beklenmektedir.  


� Bir motorun ortalama verimliliği, büyük ölçüde nasıl kullanıldığı ile ilgilidir. Avrupa’da Yeni Avrupa Sürüş Çevrimi (NEDC) araç tip onayı için kullanılan resmi sürüş çevrimidir; ancak NEDC’de ölçülen yakıt tüketimi ile gerçek sürüşteki Sharpe, R.B.A (2009) arasında biraz farklılık (genel anlamda %10-20)  bulunmaktadır. Avrupa Komisyonu Müdürlüğü- Genel Çevre ve AEA Teknoloji arasındaki ENV.C.3/SER/2008/0053 sözleşmesinin bir parçası olarak oluşturulan fosil yakıt bazlı karayolu taşımacılığına ilişkin teknik seçeneklerle ilgili Kitap. � HYPERLINK "http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Paper-1-Technical-options-for-f-fuel-road-transport-11-02-10.pdf" �http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Paper-1-Technical-options-for-f-fuel-road-transport-11-02-10.pdf�  


�  Wynn, D ve Hill, N. (2010)  Potansiyel Radikal Taşımacılık Teknolojileri ve Konseptlerine Bakış. Avrupa Komisyonu Müdürlüğü- Genel Çevre ve AEA Teknoloji arasındaki ENV.C.3/SER/2008/0053 sözleşmesinin bir parçası olarak oluşturulan Görev 9 Rapor VI. � HYPERLINK "http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Report-VI-Radical-technologies-and-concepts-04-06-10-FINAL.pdf" �http://www.eutransportghg2050.eu/cms/assets/EU-Transport-GHG-2050-Report-VI-Radical-technologies-and-concepts-04-06-10-FINAL.pdf�  


� AÇIKLAYINIZ: çift modlu transit, elektrikli troley-kamyon, otomatik araçlar 


� � HYPERLINK "http://english.jr-central.co.jp/company/company/others/eco-report/_pdf/p38-p-41.pdf" �http://english.jr-central.co.jp/company/company/others/eco-report/_pdf/p38-p-41.pdf�;


     � HYPERLINK "http://search.japantimes.co.jp/cgi-bin/nb20080826a3.html" �http://search.japantimes.co.jp/cgi-bin/nb20080826a3.html� 


� � HYPERLINK "http://www.green-cars-initiative.eu" �http://www.green-cars-initiative.eu� 


� SWAFEA- Havacılık ile ilgili Alternatif Yakıtlar ve Enerjiye ilişkin Sürdürülebilir Yol


http://www.swafea.eu/Home/tabid/38/Default.aspx


� Sıvılaştırılmış Petrol Gazı (LPG) pazardaki ilk alternatif yakıt olmuştur; şu an toplamda %3 paya sahiptir ve başta Hollanda, Polonya ve Bulgaristan olmak üzere Avrupa’daki 27 akaryakıt istasyonunda sunulmaktadır. Doğal gaz ilk olarak İtalya’da 1940’larda motor yakıtı olarak tanıtılmış; ancak daha sonra yaklaşık %2’lik bir pazar payında kalmıştır; son zamanlarda Almanya’da doğal gaz istasyonları ve doğal gazla çalışan arabalardan oluşan güçlü bir yığılma görülmektedir. Biyoyakıtlar İsveç ve Almanya’daki devlet yardımlarından oldukça faydalanmıştır. 


� Direktif 2001/77/EC ve 2003/30/EC’yi değiştiren ve ardından yürürlükten kaldıran ve yenilenebilir kaynaklardan sağlanan enerji kullanımının teşvikine yönelik 23 Nisan 2009 tarihli Direktik 2009/28/EC.  


�  Dipnot 133’e bakınız.  


�  Dipnot 134’e bakınız. 


� (EETS)- Topluluktaki karayolu elektronik geçiş sistemlerinin karşılıklı işletilebilirliğine ilişkin 2004/52/EC sayılı Direktif, OJ L166, 30.4.2004.  


� Trans-Avrupa konvansiyonel demiryolu sisteminin kontrol-kumanda ve sinyalizasyon alt-sistemi ile ilgili karşılıklı işletilebilirlik için teknik şartnameye ilişkin 2006/679/EC sayılı Karar ve Trans-Avrupa yüksek hızlı demiryolu sisteminin kontrol-kumanda ve sinyalizasyon alt-sistemi ile ilgili karşılıklı işletilebilirlik için teknik şartnameye ilişkin 2006/860/EC sayılı Karar


� Trans-Avrupa konvansiyonel demiryolu sisteminin kontrol-kumanda ve sinyalizasyon alt-sistemi ile ilgili karşılıklı işletilebilirlik için teknik şartnamenin uygulanması ile ilgili 2006/679/EC sayılı Kararda tadilat yapan 22.7.2009 tarihli Komisyon Kararı. http://ec.europa.eu/transport/rail/interoperability/ertms/doc/edp/edp_en.pdf.  


� Nehir Bilgi Hizmetleri (RIS), veri iletimi, RIS ekipmanları ve RIS Hizmetlerinin minimum seviyesi ile ilgili bağlayıcı kuralları tanımlayan 2005/44/EC sayılı Direktif ve Direktif kapsamında belirlenen teknik prensipler ve özellikleri tanımlayan Komisyon Yönetmelikleri ile düzenlenmektedir.    


� NextGen, temel olarak yer bazlı hava trafik kontrolü sisteminden uydu bazlı hava trafik yönetimi sistemine geçilerek Birleşik Devletler Ulusal Hava Sahası Sisteminin devam eden dönüşümü için kullanılan genel bir terimdir. http://www.faa.gov/nextgen/   


� Örneğin; karayolu için ITS Direktifi, yük taşımacılığı için e-yük girişimi, yakında başlatılacak olan e-denizcilik girişimi ya da demiryolu sektörü için TAP-TSI (Yolcu Hizmetleri için Telematik Uygulamalar) ve TAF-TSI (Yük ile ilgili Telematik Uygulamalara ilişkin Karşılıklı İşletilebilirlik Teknik Şartnamesi)   


� ADAC e.V., 2005, Yeni yolcu araçlarının pazarlanması açısından yakıt ekonomisi ve CO2 emisyonları ile ilgili tüketici bilgilendirmesinin elverişliliğine ilişkin 1999/94/EC sayılı Direktifin etkinliğine dair Çalışma. � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/clima/studies/transport/vehicles/docs/final_report.pdf" �http://ec.europa.eu/clima/studies/transport/vehicles/docs/final_report.pdf�  


� Bu, Lastik etiketlemeye ilişkin tüm uygulama tedbirlerin kabulü ile ilgili 1222/2009 sayılı Yönetmeliği (EC) de kapsamaktadır. Bu, 2020 yılına kadar tüm AB filosunda %5 yakıt tasarrufu sağlayacaktır.  


� Bakınız Ekonomik sürüş: http://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/steer_en.htm.


� Sürücü ehliyetleri ile ilgili 20 Aralık 2006 tarih ve 2006/126/EC sayılı Direktif (Değiştirilmiş), OJ L403, 30.12.2006.  


� Komisyon tarafından Avrupa Parlamentosu, Konsey, Avrupa Ekonomik ve Sosyal Komitesi ve Bölgeler Komitesine gönderilen bildiri- Kentsel Hareketlilikye ilişkin Eylem Planı, COM/2009/0490 final.  


� Örneğin; şehirler arasında öğrenme ve bilgi alışverişini destekleyen ve taşımacılıkla alakalı projelere destek vermiş olan URBACT II programı.  


� OECD/ Uluslararası Ulaştırma Forumu (2010), Kurumsal Hareketlilik Yönetimi için Etkili Ulaştırma Politikaları


� Londra bölgesindeki yapı malzemeleri ile ilgili iki pilot projeye (biri Heathrow hava limanı ve diğeri ise Londra şehri için) ilişkin rapor, tüm yapı maliyetlerinde %2 tasarruf, yükleme/boşaltma sürelerinde büyük ölçüde azalma, güvenilirlikte yaklaşık olarak %100 artış, kamyon sayısında %68 ve CO2  emisyonlarında %75 düşüş, çok daha az malzeme israfı ve daha yüksek verimlilik elde edildiğini göstermiştir. Yapım Lojistik Konsolidasyon Merkezi. Yeni tedarik zinciri tekniklerine ilişkin bir inceleme- yapı malzemelerinin yönetimi ve elleçlenmesi, Ekim 2004. Londra için Taşımacılık, Londra Yapım Konsolidasyon Merkezi, Ara Rapor, Mayıs 2007.      


� Hollanda’da sessiz onaylı araçlar (kamyonlar ve forkliftler) ve özellikle de eğitimli sürücülerle yapılan gece teslimatları ile ilgili bir pilot proje, büyük ölçüde zaman ve maliyet tasarrufu sağlamıştır-  yüksek sosyal kabul edilebilirlik oranı ile birlikte 35 km’de 1 saat ve kamyon/yıl başına 35.000 € tasarruf. � HYPERLINK "http://www.piek_international.com" �www.piek_international.com�   


� Örneğin; Paris’te bir RER bölgesel hattı, süpermarket zinciri tarafından yük taşımacılığı için kullanılmaktadır. Monoprix: http://cata-online.fr/monoprix/rapport_dd/. 


� Yedi Fransız ve diğer iki Avrupa şehrinde 158 kg’a kadar olan yüklerin teslimatında yük bisikletleri kullanılmaktadır. Bknz: http://www.lapetitereine.com/fr/index.php.  


� Bu tarz çözümler özellikle İspanya, Barselona ve Bilbao’da devreye sokulmaktadır. 


� Yaklaşık 5 milyon km asfaltlı yol; bunun 66.000 km’den fazlası otoban; 210.000 km’den fazla demiryolu hattı; bunun yarısından fazlası elektriklidir ve 6.000 km’si yüksek hızlı demiryolu hattıdır; yaklaşık olarak 40.000 km deniz taşımacılığına uygun iç sular ve 450’den fazla ticari havalimanı ve 1,200 deniz limanı.  


� Bknz: COMPETE Ek 6


Bir AB perspektifi ve Ashauer, David Alan (1989)  için


 � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/transport/wcm/infrastructure/studies/2006_10_compete.zip'e" �http://ec.europa.eu/transport/wcm/infrastructure/studies/2006_10_compete.zip’e� bakınız. A.B.D’den kanıt için “Kamu Harcamaları Verimli Midir?” Para Ekonomileri Yayını, 23 (2) Mart, 177-200’e bakınız.  


� 5. AB Uyum Raporu


� Buna örnek Seine-Scheldt bağlantısı ve uzun vadede Rhone ve Moselle/Rhine nehir sistemleri arasındaki bağlantıdır. 


� COMPETE Son Rapor Ek 1: AB ve Birleşik Devletlerdeki işletim maliyetlerinin analizi, Versiyon 2, 14.7.2006, s.57. 


� Mevcut altyapı, her zaman bu kadar uzun trenlerle uyum sağlayabilecek kapasitede değildir; saydinler ve manevra hatlarının uzunluğu kritik bir konudur. Önemli koridorlardaki maksimum dingil yükü genel olarak dingil başına 20 ile 22.5 ton arasında değişmektedir ve bu değerin daha yüksek bir seviyede uyumlulaştırılmasının değerlendirilmesi gerekmektedir. Daha büyük yükleme gabarileri özellikle büyük hacimli yükler ve belirli türdeki intermodal yükleme birimleri için daha yüksek taşımacılık verimi elde edilmesine katkıda bulunacaktır. Genişletilmiş yükleme gabarileri ve daha yüksek dingil-yüklerinin kombinasyonu  ile İsveç’te olumlu deneyimler elde edilmiştir; taşımacılık verimliliği –tren-metre başına taşıma kapasitesi açısından- Kuzey Amerika’nın çift kat istifli konteyner trenlerinkinden %50 fazla olmuştur. Daha geniş yükleme gabarileri, daha geniş ve daha verimli yolcu trenlerine de olanak sağlayacaktır.    


� SEC (2008) 3028, 11.12.2008.


� Çalışmalar, kendi aralarında bağlantı sağlamak ve bilgi iletmek için elektronik sistemler kullanan kamyon takımlarının %10-25 oranında yakıt tasarrufu sağladığını belirtmiştir. Shladover, S.E. Energy Savings by


Automated Driving, in ITS World Congress. 2007. Beijing. 


� Yönetmelik (EC) 1070/2009, 21.10.2009, OJ L300, 14.11.2009, s. 34. ile tadil edildiği gibi Yönetmelikler (EC) 549/2004, 550/2004, 551/2004, 552/2004, OJ L96, 31.03.2004, s.1-26.  





� Avrupa Hava Trafik Yönetimi Mater Planı, Basım 1- 30 Mart 3009, S. 84.


http://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/reports/European_ATM_Master_Plan.pdf 


� 661/2010 sayılı karar ile değiştirildiği gibi. 


� Mevcut TEN-T çerçevesinin başarıları ve eksiklilerine dair bir inceleme için Komisyon Çalışma Dokümanına “Yeni Trans-Avrupa Taşımacılık Şebekesi Politikası- Planlama ve uygulama konuları” (SEC (2011) 101, 19.1.2011) bakınız.  


� COM (2007) 607- Yeşil taşımacılık koridorları. 


� “Yeşil Altyapı” � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/environment/nature/info/pubs/docs/greeninfrastructure.pdf" �http://ec.europa.eu/environment/nature/info/pubs/docs/greeninfrastructure.pdf� 


� Karayolu altyapı emniyeti yönetimi ile ilgili Direktif 2008/96/EC ve Trans-Avrupa Karayolu Şebekesindeki tünellerle ilgili minimum gerekliliklere ilişkin Direktif 2004/54/EC


� Kara taşımacılığı son 20 yıl içerisinde iki kattan daha fazla artış göstermiştir. 


� http://ec.europa.eu/regional_policy/sources/docgener/guides/cost/guide2008_en.pdf


� Uluslararası Taşımacılık Şurası verilerine dayanır: taşımacılık sektöründe trendler 1970-2008, OECD/ITF 2010. 


� Çoğu Avrupa ülkesinde bütçe kısıtlamalarının giderek arttığı bir ortamda ihtiyaç duyulan altyapı yatırımının, kullanıcıların kendileri tarafından finanse edilmesi gerekecektir. Alman Maut (geçiş ücreti)- sadece 12 tonun üzerindeki ağır iş araçları için geçerli olsa da- yılda 4 ve 5 milyar € tahsil edilmesine olanak sağlamaktadır; 2010 yılında federal hükümet seviyesinde karayolu altyapısındaki tüm yatırım maliyetlerini karşılamıştır. 


� Avrupa Parlamentosu ve Konseyinin 20 Haziran 2007 tarih ve 680/2007 sayılı Yönetmeliği (EC). 


� TEN-T bütçesinden %2; Uyum Fonundan %9 ve Avrupa Bölgesel Kalkınma Fonundan %2. 


� AYB toplamda 2004-2013 dönemi için trans-Avrupa taşımacılık projelerine en az 75 milyar EURO sağlamayı taahhüt etmiştir. 


� Taşımacılıktan elde edilen gelirlerin, en azından bir kısmının altyapı projelerine ayrılması durumunda ücretlendirme planlarının kamu tarafından kabulü daha yüksek olacaktır. 


� 19 Kasım 2009 tarih ve 615 (2009) sayılı Bildiri (COM)


� � HYPERLINK "http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/president/news/press-releases/pdf/20100510_1_en.pdf" �http://ec.europa.eu/commission_2010-2014/president/news/press-releases/pdf/20100510_1_en.pdf� 


� Demiryolu, hem yük hem de yolcu taşımacılığı için tüm şebekede amortisman payı ödemektedir. Karayolunda ise altyapı değişken maliyetlerin tazmini, bazı Üye Devletlerdeki bazı karayollarında uygulanırken AB seviyesinde zorunlu değildir. Diğer tarafta bazı karayolu kesimlerinde, yapım maliyetleri de hem kamyonlardan hem de yolcu arabalarından tahsil edilmektedir (otoban geçiş ücreti); ancak bu durum, demiryolları için geçerli değildir. Karayolu araçları, çok yüksek yakıt vergisi ödemektedir; ancak altyapı maliyetinin tazmini veya içselleştirilmesindeki payları belirli değildir. Havayolu taşımacılığı altyapı kullanımı için ücret ödemektedir; ancak vergilendirmeden muaf tutulmaktadır. Bu örneklerin listesi daha da uzatılabilir.   


� Bknz: dipnot 189. 


� “Taşımacılık kullanıcıları, taşımacılık türünü kullanmaları ile doğrudan alakalı maliyetleri (yakıt, sigorta vb.) ödemek zorundadır. Bu maliyetler, doğrudan kullanıcı tarafından ödendiği için özel olarak değerlendirilmektedir. Ancak, taşımacılık kullanıcıları, beklemeden ötürü diğer sürücülerin gecikmelerine sebep olma, gürültü ve hava kirliliğinden kaynaklanan sağlık problemleri ve daha uzun vadede sera gazı emisyonlarının iklim değişikliği üzerindeki etkisi gibi topluma maliyet yaratan olumsuz dışsallıklar da üretmekte; fakat kullanıcılar bu maliyetleri doğrudan karşılamamaktadır (dışsal maliyetler). Bu maliyetler, her zaman net bir pazar değeri taşımasa bile gerçektir: polis ve altyapı yönetimi harcamaları, hastane masrafları, kamu sağlığı harcamaları ve yaşam kalitesi kaybı. Bu maliyetler genellikle Devlet ve vatandaşları tarafından karşılanmaktadır. Özel ve dışsal taşımacılık maliyetlerinin toplamı, sosyal maliyeti vermektedir. Sadece taşımacılık kullanıcısı tarafından üretilen toplam sosyal maliyetlere dayanan bir fiyat, doğru bir fiyat sinyali verilmesine yardımcı olacak ve kullanılan hizmetleri ve kıt kaynakların tüketimini dikkate alacaktır.” Komisyonun, Avrupa Parlamentosu, Konseyi, Ekonomik ve Sosyal Komite ile Bölgeler Komitesine yapmış olduğu Bildirimden bir alıntı, Dışsal Maliyetlerin İçselleştirilmesine Yönelik Strateji, COM(2008) 435 


final, sayfa 3. � HYPERLINK "http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0435:FIN:EN:PDF" �http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0435:FIN:EN:PDF�              


� Kaza dışsal maliyeti, araç sahibi profilini de dikkate alan sigorta mekanizmaları ile de ele alınabilir. 


� Bknz: dipnot 38. 


� COM(2008) 435’e eşlik eden SEC(2008) 2207.


� Enerji ürünleri ve elektriğin vergilendirilmesine ilişkin Topluluk çerçevesini yeniden yapılandıran 27 Ekim 2003 tarih ve 2003/96/EC sayılı Konsey Direktifi. 


� Op.cit not 20. 


� Temel unsurlar şunlardır: hakların değiştirilmesi 2012’de başlayacaktır; yabancı şirketlerinki dahil olmak üzere bir Avrupa havalimanından hareket eden ya da bir Avrupa Havalimanına varan her uçuş kapsam içerisindedir; 2012’de emisyon üst sınırı, taban çizgisine (2004-2006 döneminin bir ortalaması olarak hesaplanan) dayanarak %97 olarak belirlenecek- bu değer, 2010 yılına kadar geçerli olmak kaydıyla 2013 yılında %95’e düşürülecek; %15’lik izinler açık arttırmaya ile satılacak, indirimlerin %82’si ücretsiz temin edilecek ve %3’lük bir oran, piyasaya yeni giren ve hızla büyüyen havaalanlarına yönelik özel bir rezerv olarak tahsis edilecektir. Açık arttırmalardan elde edilen gelirler, tamamlama ilkesi doğrultusunda Üye Devletlerin karar verdiği oranda iklim değişikliği ile mücadelede kullanılacaktır.  


� Ref. dahil. 


� 2006 yılındaki revizyondan bu yana, aracın (Euro class) çevresel performansı ya da trafik sıkışıklığı seviyesine bağlı olarak; ancak altyapı maliyetleri sınırları kapsamında ücretlerde düzenleme yapılmasına izin verilmektedir (yani ücretlerin farklılaştırılması, ilave gelir üretemez).  


� Belirli altyapıların kullanımına yönelik olarak ağır yük araçlarının ücretlendirilmesi ile ilgili 1999/62/EC sayılı Direktifi tadil eden bir Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Direktifine ilişkin öneri. COM(2008)436 final.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2008:0436:FIN:EN:PDF.


� Bilet gişeleri ya da Kısa Mesafeli Veri İletişimi teknolojileri veya uyduyla konum bulma ve mobil iletişim teknolojilerinin bir kombinasyonunu kullanan elektronik sistemler yoluyla konulan zaman-temelli ücretlerden (taşıt pulu) mesafe-bazlı ücretlere kadar değişiklik göstermektedir. 


� 2004/52/EC sayılı Direktif. 


� Op. Cit. Not 2


� Gürültü haritaları ve eylem planları öngören 2002/49/EC sayılı Çevresel Gürültü Direktifi.


� Yeni ve yenilenmiş araçlar için gürültü sınır değerlerini veren TSI Gürültü.


� Mevcut vagonların iyileştirilmesi teklifine (SEC(2008) 2203) yönelik yapılan etki değerlendirmesi, bu girişimin oldukça yüksek AB katma değerini göstermiştir. Dışsallıkların azaltılması açısından etkilenen kitle ile ilgili faydalar, şu an 9 milyar EURO olarak tahmin edilmektedir. Tedbirin tahmini maliyetleri, 700 milyon €’ya ulaşabilir ve bakım açısından ilave maliyetler de tahminen 400 milyon €’dur. Üye Devletler her sene “pasif” gürültü azaltma tedbirlerine birkaç yüz milyon yatırım yapmaktadır.    


� COM(2010) 475, 17.9.2010.


� Gemi-kaynaklı atık ve yük kalıntılarının kabulüne ilişkin 27 Kasım 200 tarih ve 200/59/EC sayılı Avrupa Parlamentosu ve Konseyi Direktifi, Komisyon deklarasyonu,


http://eur-lex.europa.eu/Notice.do?val=236999:cs&lang=en&list=236999:cs,&pos=1&page=1&nbl=1&pgs=10


&hwords=&checktexte=checkbox&visu=#texte.  


� Avrupa Limanları Politikasına ilişkin Komisyon Bildirisi, COM(2007) 616 final, http://eurlex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2007:0616:FIN:EN:PDF 


� Topluluk limanlarında gemiler tarafından iskelede kıyı-elektriğinin kullanılmasının teşvik edilmesine ilişkin 8 Mayıs 2006 tarih ve 2006/339/EC sayılı Komisyon Tavsiyesi. 


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2006:125:0038:0042:EN:PDF.  


� http://ec.europa.eu/environment/air/transport/ships.htm


� 2006/38/EC ve 2006/103/EC sayılı Direktiflerle tadil edildiği şekilde belirli altyapıların kullanımı ile ilgili olarak ağır yük araçlarının ücretlendirilmesine ilişkin 17 Haziran 1999 tarih ve 1999/62/EC sayılı Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi. 


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:1999L0062:20070101:EN:PDF.  


� Sonraki mevzuat ile tadil edildiği şekilde demiryolu altyapı kapasitesinin tahsisi ve demiryolu altyapısının kullanımına ilişkin ücret koyulması ile ilgili 26 Şubat 2001 tarih ve 2001/14/EC sayılı Avrupa Parlamentosu ve Konsey Direktifi.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CONSLEG:2001L0014:20071204:EN:PDF.  


� Op.cit Not 2. 


� COM(2010)474, 17 Eylül 2010.


� Copenhagen Economics, 2009, Şirket arabalarının vergilendirilmesi. Yardımlar, refah ve çevre.  


http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/gen_info/economic_analysis/tax_papers/taxation_paper_22_en.pdf


� Yukarıdaki aynı dipnot. 


� COM (2002) 431, Avrupa Birliğinde Binek Otolarının Vergilendirilmesine ilişkin Bildirim- ulusal ve topluluk seviyelerinde faaliyet seçenekleri.


�  AB Üye Devletlerinde uygulanmakta olan mevcut KDV oranları hakkındaki bilgi şu adreste mevcuttur: http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat/how_vat_works/rates/vat_rates_en.pdf


� 2005’te KDV ile ilgili Avrupa Komisyonu danışma raporu şu sonuca varmıştır: “Yolcu taşımacılığı hizmetlerini yöneten ve katedilen mesafeye göre vergilendirmeye dayanan mevcut kural elverişsiz çıkmış ve bu kuralın mali sınırlar olmadan iç pazarda uygulanması zor olmuştur. Mevcut kural, Paris’ten Amsterdam’a turist taşıyan bir otobüs şirketinin yolculuğun her bir ilgili bölümüne Fransa, Belçika ve Hollanda KDV’lerini uygulaması ve ilgili KDV miktarını bu Üye Devletlerin her birinin vergi otoritelerine ödemesi gerektiğini ifade etmektedir.”    


� Avrupa Komisyonu, DG TAXUD. 2010. Avrupa Birliğine Üye Devletlerde uygulanan KDV oranları, 


  http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/taxation/vat/how_vat_works/rates/vat_rate


  s_en.pdf.  


� KPMG. 1997. Yolcu Taşımacılığı Alanında KDV Sistemi ve Rekabet ile ilgili bir Çalışma,


http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/pass_tran_kpmg_final.pdf  


� “Daha kolay, daha güçlü ve daha etkin bir KDV sitemine doğru”, Komisyon Personeli Çalışma Dokümanı SEC(2010) 1455, Yeşil Kitabı tamamlamaktadır. 


� Bölüm III.I’teki PSO ile ilgili tartışma. Tek taşımacılık alanı: etkin ortak-mod için engellerin ortadan kaldırılması. 


� Komisyon Bildirimi: demiryolu kuruluşları için devlet yardımı ile ilgili Topluluk ilkeleri, 2008/C 184/07, bölüm 2: Demiryolu altyapı finansmanı yoluyla demiryolu kuruluşlarının kamu finansmanı. 


� Komisyon Bildirimi: Havalimanlarının finansmanı ve bölgesel havalimanından kalkan havaalanlarına başlangıç yardımı ile ilgili Topluluk ilkeleri, 2005/C 312/01.  


� Bu tarz konulardan ekonomide, tamamlanmamış finansal piyasalar, kamu mallarının nitelikleri, büyük bölünmezlikler ve olumlu şebeke dışsallıklarından ötürü “piyasa aksaklıkları” olarak bahsedilmektedir.  


� Anlaşmanın 85. ve 86. Maddelerinin deniz taşımacılığına uygulanması ile ilgili detaylı kuralları koyarak 4056/86  sayılı Yönetmeliği (EEC) iptal eden ve kabotaj ve uluslararası serbest gemi hizmetleri, Beyan 11’i kapsayacak şekilde kapsamının genişletilmesine ilişkin olarak 1/2003 sayılı Yönetmeliği (EC)  tadil eden 25 Eylül 2006 tarih ve 1419/2006  sayılı Konsey Yönetmeliğine (EC) bakınız.     
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