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Ozet: Havalimam kaynakli emisyonlarin yonetimi, yalnizca ugus operasyonlariyla sinirli kalmayip havalimanina erisimde kullanilan
ulasim modlarinin da degerlendirilmesini gerekli kilmaktadir. Literatiirde, 6zellikle 6zel otomobil ve taksi gibi karayolu modlarinin,
toplam emisyonlarin anlamli bir boliimiinii olusturdugu ve bu emisyonlarin ¢ogunlukla dolayl kaynaklar arasinda siniflandirildig ifade
edilmektedir. Bu c¢alismada, havalimanina erisimde karayolu tasimaciliginin, karbon emisyonlarina etkisi degerlendirilmis ve
Amsterdam Schiphol Havalimani érnegi lizerinden erisim modlarinin, emisyon {iretimi tizerindeki dagilimi analiz edilmistir. Erisim
modlari icerisinde rayli sistemlerin yogun olarak kullanildigi, buna ragmen toplam erisim emisyonlarinin biiyiik bir boliimiinden 6zel
otomobillerin sorumlu oldugu tespit edilmistir. Elde edilen bulgular, havalimani yénetimlerinin erisim modlarina yonelik stratejiler
gelistirmesi gerektigini ortaya koymaktadir. Yolcu davranislarini yénlendiren uygulamalar, gergek zamanli veri erisimi, rayli sistem
entegrasyonu, toplu tasima altyapisinin genisletilmesi, park yonetimi, diisiik emisyonlu araglara yonelik tegvikler, erisim temelli
emisyonlarin azaltiminda kullanilabilecek yonetsel araglar olarak gériilmektedir. Erisim kaynakli emisyonlarin dl¢iilmesi ve yonetimi,
havalimanlarinin siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulasmasinda temel bir unsur olarak ele alinmaldir.

Anahtar kelimeler: Havalimani yonetimi, Karayolu tasimaciligi, Demiryolu tasimaciligi, Karbon emisyonlari, Siirdiirtilebilir ulasim

The Impact of Passenger Transportation on Carbon Emissions in Airports: The Case of Schiphol Airport
Abstract: The management of airport-related emissions should not be limited solely to flight operations but must also encompass an
assessment of the transport modes used to access the airport. The literature indicates that, in particular, road-based modes such as
private cars and taxis account for a significant share of total emissions;and that these emissions are predominantly classified among
indirect sources. In this study, the impact of road transport on carbon emissions in airport access was evaluated; and the distribution of
emissions generated by different access modes was analysed using the case of Amsterdam Schiphol Airport. Although rail systems are
extensively used among access modes, it was determined that private cars account for a substantial share of total access-related
emissions. The findings reveal that airport managements should develop strategies targeting access modes. Practices that influence
passenger behaviour, real-time data access, rail system integration, expansion of public transport infrastructure, parking management,
and incentives for low-emission vehicles are considered managerial tools that can be utilised in reducing access-based emissions. The
measurement and management of access-related emissions should be regarded as a fundamental component in achieving airports’
sustainability objectives.
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1. Giris olmaktadir.
Havalimani yolcu erisimi kaynakli tasimacilik faaliyetleri,
dogrudan ucus operasyonlart disindaki emisyon

Kiiresel iklim degisikligiyle miicadele, sera gazi
emisyonlarinin  azaltilmasina  yonelik  ¢alismalari
arttrmis; bu siirecte ulasim sektorii, ozellikle de hava bilesenlerinin i¢inde degerlendirilmekte ve c¢ogunlukla

tasimaciligl, c¢evresel siirdiirtlebilirlik politikalarinin Scope 3 (Kapsam 3) kapsaminda siiflandiriimaktadir.
Scope 3, bir isletmenin dogrudan kontrolii altinda

olmayan ancak faaliyetleriyle dolayli olarak iliskili sera

gelistirilmesinde 6ncli olarak rol almigtir. Hava
tasimacilil, dogrudan ve dolayh faaliyetleriyle kiiresel
sera gaz1 (GHG) salimlarina yaklasik %2 ile % 3 arasinda gaz1 emisyonlarini ifade eden en genis kapsamli karbon

etki etmektedir (Gossling ve Humpe, 2024). Havalimanlar1 ~ ayak izi kategorisidir (Schneider vd., 2024). Ozellikle
havalimani gibi biiyiik 6lcekli tesislerde, yolcu ve ¢alisan

ulasimi, tedarik zinciri stliregleri, atik yonetimi, is

ise bu sistemin yapisal bilesenleri arasinda yer almakta
yalnizca ugus operasyonlari ile degil; enerji tiikketimi, yer
hizmetleri, atik yonetimi ve kara yolu yolcu tasimacilig seyahatleri ve sermaye mallar1 gibi ugus operasyonlari

gibi faaliyetleriyle genis bir emisyon profiline sahip disindaki bir¢ok faaliyet Scope 3 kapsamina girmektedir.
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Bu tlir emisyonlar, genellikle havalimani yénetimlerinin
dogrudan denetimi disinda kalan ancak operasyonel
stireklilik ve hizmet erisimi agisindan sistematik bicimde
baglantili siireclerden kaynaklanmaktadir. Karayolu yolcu
tasimaciligy ise, ozellikle 6zel ara¢ ve taksi kullanimi
araciligiyla terminale erisimde, Scope 3 emisyonlarinin
onemli bir bilesenini olusturmaktadir. Hernandez ve
Padron (2021) tatil seyahati 6zelinde kara yolu erisiminin
ulasim kaynakli toplam emisyonlarin %8’ine kadar
cikabilecegini gostermekte bazi bolgelerde bu oranin ¢ok
daha yliksek olabilecegini de belirtmektedirler. Benzer
sekilde, Miyoshi ve (2013), kara yolu
tasimaciliginin toplam karbon emisyonuna olan maliyet
etkisini hesaplayarak erisim siirecinin havacilik dis1 ancak
dogrudan iligkili bir c¢evresel yik olusturdugunu
belirtmislerdir. Postorino ve Mantecchini (2014) ise kara
yolu erisiminin toplam ulasim kaynakli emisyonlar
iizerindeki edilemeyecek diizeyde
oldugunu gostermistir. Calismalar, erisim modlarinin
emisyon hesaplamalarinda dissal degil, sistem ic¢i bir

Mason

etkisinin ihmal

degisken olarak ele alinmasi
koymaktadir.

Havalimani ydnetimi, hizmet alani igerisinde sekillenen
ulasim davranislarini yénlendirme kapasitesine sahiptir.

Toplu tasima entegrasyonu, elektrikli ara¢ altyapisi,

gerektigini ortaya

paylasim temelli ulasim sistemleri gibi uygulamalar, bu
alandaki yonetsel miidahale alanlarini genisletmektedir.
Postorino ve Mantecchini (2020), havalimani karbon ayak
izinin dogru degerlendirilebilmesi i¢in erisim modlari ile
terminal operasyonlar: arasindaki iliskilerin ¢ok boyutlu
bicimde analiz edilmesini Onermektedir. Literatiirde
giderek artan sayida c¢alisma, karar destek sistemleri,

kentsel baglanti tasarimi ve paydaslar arasi
koordinasyonun, havalimani yoénetimlerinin dolayl
emisyonlar izerindeki etkisini artirdigina isaret

etmektedir (Greer vd., 2020; Meindl vd., 2024).

Yolcu tasimaciligina bagh emisyonlar, kullanilan ulasim
moduna, seyahat mesafesine ve yolcu doluluk oranlarina
gore degiskenlik gostermektedir. Ozel ara¢ ve taksi
kullanimi, yolcu bagina diisen karbon salimi agisindan
toplu tasima sistemlerine kiyasla c¢ok daha yiiksek
degerlere sahiptir (Qiao vd. 2021). Ayrica, yas grubu,
seyahat amaci, gelir diizeyi gibi demografik faktorler
ulasim tercihlerinde belirleyici rol oynamakta; bu durum,
farkli yolcu profillerine yonelik o6zellestirilmis ulasim

yonetimi  politikalarinin  gelistirilmesini  zorunlu
kilmaktadir (Nijen, 2024).
Amsterdam Schiphol Havalimani, sirdiriilebilir

havalimani yonetimi uygulamalar1 agisindan Avrupa’da
ornek havalimanlarindan biridir. Terminale entegre
edilmis demiryolu agi, elektrikli taksi ve otobiis filolari,
bisiklet altyapisi ve diisiik karbonlu erisim modellerinin
yayginlastirilmasi gibi uygulamalarla yolcu tasimaciligi
kaynakli karbon emisyonlarinin azaltilmasina yodnelik
stratejik adimlar atmaktadir (Dijkstra, 2010; Meind! vd.,
2024). Schiphol 6zelinde karayolu yolcu tasimaciliina
bagl dolayli (Scope 3) emisyonlarin azaltilmasina yonelik
onerilen stratejiler arasinda; elektrikli araglara dayali

kapidan kapiya servislerin siibvanse edilmesi (Smirti,
2008), toplu tasima baglantilarinin erisilebilirlik ve siklik
acisindan giiclendirilmesi (Qiao vd. 2021), emisyon
temelli vergilendirme politikalarinin uygulanmasi ve
paylasimli  mobilite
(Cerasi ve Yaman, 2024) yer almaktadir. Elektrikli araglar
icin sarj altyapisinin genisletilmesi, bu gecisin teknik
olarak miimkiin ve kullanici ag¢isindan cazip hale
getirilmesini saglayacak dnemli bir yap: tasidir (Meindl
vd., 2024; Morch vd., 2024). Havalimani erisiminin
incelendigi bir¢cok ¢alismada rayli sistemlerin yaygin
kullanimina yo6nelik 6neriler gelmesine ragmen is seyahati
yapan, fazla bagaj tasiyan ya da yas ortalamasi yiiksek
yolcu gruplarinda, 6zel ara¢ ve taksi kullaniminin hala
yliksek seviyelerde stirdiigii de goriilmektedir.

Bu durum, havalimani yonetimlerinin sadece altyapi
yatirimlariyla degil, ayni zamanda ulasim politikalari,
bilinglendirme kampanyalari, tesvik mekanizmalar1 ve
paydas koordinasyonuyla davranissal doniisiim saglamasi
gerektigini ortaya koymaktadir (Greer vd., 2020). Ayrica,

¢ozlimlerinin  yayginlastirilmasi

erisim tercihlerinin sehir bazinda analiz edilmesi, uzak
mesafelerde karayolu tercihinin arttigini; buna karsin
gliclii tren entegrasyonu bulunan bélgelerde demiryolu
kullaniminin  yaygin oldugunu gostermektedir. Bu
bulgular, havalimani yoénetimi i¢in bdlgesel o6lcekte
hedeflenen, cografi ve demografik temelli ulasim
stratejileri gelistirilmesinin gerektigini gostermektedir.
Bu calisma, Amsterdam Schiphol Havalimani 6zelinde
yolcu tasimacilign faaliyetlerinin karbon emisyonlarina
olan etkisini analiz etmeyi amaglamaktadir. Analizde,
erisim modlarinin dagilimi, emisyon profilleri ve
havalimani ydnetimi uygulamalar1 degerlendirilerek;
slirdiirtilebilir havalimani1 ulasim stratejilerine katki
saglayacak politika dnerileri sunulmaktadir.

2. Kavramsal Cerceve: Havalimani
Erisiminde Yolcu Tasimaciliginin Emisyon
Dinamikleri

Havalimanlarinin karbon ayak izi degerlendirmelerinde
geleneksel olarak ugus operasyona ait emisyonlar, karbon
ayak izinin ana kaynag olarak algilansa da kara tarafi
ulasim baglantilarinin, emisyonlar {izerindeki etkisi
giderek daha ¢ok arastirma tarafindan tartisilmaktadir. Li
ve Merkert (2023), kapidan kapiya karbon emisyon
hesaplamalarinda kara tarafinin ucus bazli emisyonlara
kiyasla %22'ye varan bir etkisi oldugunu belirterek bu
potansiyeline  dikkat
cekmektedir. Bu durum, havalimanina erisim modlarinin
karbon azaltim siireclerine entegre bir parca olarak dahil
edilmesi gerekliligini ortaya koymaktadir. Ozellikle 6zel
arag, taksi ve servis kullanimi gibi karayolu temelli ulagim
modlari, toplam havalimani emisyon diizeylerini 6énemli
6lciide artirabilmektedir. Matheys vd. (2009) tarafindan
Briiksel Havalimani'nda yapilan bir calismada, yolcu ve
calisanlarin erisiminde kullanilan karayolu modlarinin
toplam havalimani emisyonlarinin %30’una kadar artisa
olabilecegi  saptanmistir. sekilde,

alandaki  karbon azaltim

neden Benzer
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Hernandez ve Padrén (2021), turistik seyahatlerin bir
pargasi olarak karayolu ulasiminin toplam emisyonlarin
%8'’ini olusturabilecegini ortaya koymustur.
Havalimanina yolcu erisiminin  toplam
emisyonlarindaki payinin, baglama gore genis bir aralikta

karbon

degisebildigi de goriilmektedir.

Yolcularin havalimanina ulagirken tercih ettigi ulasim
modu, olusan karbon emisyonu miktarini belirleyen bir
faktordiir. Ozel otomobiller ve taksiyle birakma gibi diisiik
doluluk oranli veya tek yolculu tagima tiirleri, yolcu basina
diisen emisyonu artirmaktadir. Taksi veya yakinlar
tarafindan birakma durumunda aracin genellikle gidis-
doniis yapmasi gerektiginden, tek bir yolcu i¢in kat edilen
mesafe ve dolayisiyla karbon salim iki katina ¢ikmaktadir
(Herndndez ve Padrén, 2021). Almanya’da 2008
verilerine gore havalimani yolcularinin %51,6’s1 taksi
veya birakma ydntemiyle erisim saglarken, bu araglarin
gidis donlis yapmasi nedeniyle erisim kaynakli
mesafe/emisyon etkisi ikiye katlanmaktadir. Ayni yilda
ozel aragla uzun siireli park ederek seyahat edenlerin
orant %19,2, toplu tasima (otobiis) kullanimi1 %10,1 ve
rayll sistem kullanimi %19,1 olarak raporlanmistir.
Ortalama bir fosil yakitli araba yolcu-km basina yaklasik
176 gram CO, salarken, otobiis 104 g, elektrikli
otomobiller 35 g, elektrikli trenler ise yaklasik 41 g CO,
salmaktadir (Hernandez ve Padrén, 2021). Bu veriler,
toplu tasimanin karbon verimliligini géstermekte ve mod

tercihlerinin emisyon {izerindeki etkisini ortaya
koymaktadir.
Havalimanina yolcu erisiminin emisyon boyutu,

literatiirde yeterince 6n plana ¢ikmamis bir konudur.
Greer, Rakas ve Horvath (2020), 2009-2019 yillan
arasinda yapilan akademik yayinlar1 inceledikleri
calismalarinda, yolcu erisimi konusunun havalimani
sirdirtlebilirligi  literatiirinde merkezi bir yer
tutmadigin1 belirtmislerdir. Ugak emisyonlar1 iizerine
odaklanan ¢ogu ¢alisma, yolcularin havalimanina ulasim
tercihlerinden kaynaklanan emisyonlar1 ikincil kaynak
olarak gorme egilimi gostermistir. Pasha ve Hickman
(2016) yaptiklarn literatiir taramasinda, yolcu mod
tercihlerinin
derinlemesine ¢alismalara ihtiya¢ olduguna dikkat cekmis
ve c¢alisan erisiminin dahi yeterince incelenmedigini
vurgulamislardir. Alandaki giincel c¢alismalar karayolu
erisiminin ikincil degil; aksine miidahale edilebilir bir
kaynak oldugunu ortaya koymaktadir. Bologna
Havalimani'nda yapilan bir ¢alisma, erisimin karbon ayak
izi icindeki paymnin %41,4'e ulasabildigini géstermis ve
ucus emisyonlarimn ise %49,3 oraninda bir paya sahip
oldugunu ortaya koymustur (Postorino ve Mantecchini,
2014). Benzer sekilde, Gatwick Havalimam (2021)
verilerine goére toplam havalimani kaynakh CO,
emisyonlarinin %33’linilin yolcu ve personel erisiminden

cevresel etkileri konusunda daha

kaynaklandigi bildirilmistir (London Gatwick Airport,
2021).

Karayolu tabanli yolcu tasimacilifina iliskin modlar ve
emisyon profilleri detayli bicimde degerlendirildiginde,
0zel otomobillerin,

icten yanmali motorlara olan

bagimliliklart nedeniyle CO2, NOx ve PM gibi kirleticileri
yliksek  oranda saldigi  goriilmektedir.  Briiksel
Havalimani'nda yapilan bir ¢alismada, hibrit ve elektrikli
araclarin devreye alinmasiyla %30’dan fazla CO, emisyon
azaltimi saglanabilecegi ortaya konmustur (Matheys vd.,
2009). Benzer sekilde, Thomas ve Serrenho (2024), 6zel
otomobil kullaniminin %27 oraninda azaltilmasinin,
demiryolu gibi verimli modlara yonelimin toplam
emisyonlar1 %30 azaltabilecegini ifade
etmektedir.

oraninda

Bireysel araglardan sonra en ¢ok tercih edilen modlardan
biri olan taksiler ise sehir i¢i yogun trafik kosullarinda
calismalar1 ve ¢ogunlukla bos sefer gerceklestirmeleri
nedeniyle emisyon kaynaklar1 arasinda 6ne ¢ikmaktadir.
Liu (2024), taksi kaynakli emisyonlarin ticaret merkezleri
ve havalimani belirtmis
elektrikli filo doniisiimiiniin ¢evresel etkileri azaltmada
etkin rol oynayabilecegini vurgulamistir. Sperling ve
Henao (2020) da benzer sekilde taksi filolarinin
elektrifikasyonunun hem emisyon hem de maliyet

cevresinde yogunlastigini

avantajl saglayabilecegini ortaya koymustur. Ara¢ ve
yolculuk paylasimi uygulamalar1 da bu sistematik
icerisinde karmasik cevresel
degerlendirilmektedir. Zhang et al. (2023), algoritmik
olarak optimize edilen eslestirme sistemlerinin, tekil

etkileri ile

yolculuklara kiyasla %34,52 oraninda CO, azaltimi
saglayabildigini belirtmis; ancak Zhang et al. (2024), rota
ortiismesinin zayif oldugu durumlarda bu sistemlerin
emisyonlari artirabilecegini ifade etmistir.

Tasima modlarina iligkin tiim bu cevresel etkiler
degerlendirildiginde, karayolu erisiminin, sera gazi (GHG)
salimlarina  etKisinin, acisindan
belirleyici bir unsur oldugu goériilmektedir. Matheys et al.
(2009) ve Higgins (1994), genel
emisyonlarinin  %30’una kadarinin kara erisiminden
kaynaklanabilecegini belirtmistir. Bunun yaninda, NOx,
VOC ve PM gibi yerel hava kirleticilerinin 6zellikle yogun
yolcu trafigi alanlarinda birikim gosterdigi ve hava
kalitesini olumsuz etkiledigi de ifade edilmektedir (Liu,

stirduriilebilirlik

havalimani

2024). Ayrica, Sun et al. (2021), taksi yoriinge verilerine
dayanarak
yogunlagmasinin arttigini;; bu emisyonlarin mekansal
olarak da belli bolgelerde kiimelendigini belirtmektedir.

Emisyonlarin azaltimina yonelik sunulan stratejiler ise ii¢
ana baglik altinda sekillenmektedir. ilk olarak, teknolojik
yenilikler cercevesinde elektrikli ve otonom arag
sistemlerinin entegrasyonu 6nem kazanmaktadir. Hajnik
et al. (2021), bu sistemlerin hem trafik tikanikligini hem
de karbon emisyonlarini azaltmada etkili oldugunu
belirtmektedir. ikinci olarak, politika araglar1 {izerinden
gelistirilen vergi tesvikleri, oncelikli park imkanlar1 ve
toplu tasima yatirimlar1 gibi mekanizmalarin, mod
tercihini daha siirdiiriilebilir yonlere kaydirabildigi ifade
edilmektedir (Matheys et al. ,2009; Ryley et al. ,2013).
Ugiincii olarak davranigsal diizeyde yiiriitiilen stratejilerin
de etkili oldugu goriilmektedir. Shao et al. (2023), cevresel
farkindalhigin ytiiksek oldugu durumlarda ve seyahat siiresi
belirsizliginin diisiik oldugu senaryolarda, yolcularin daha

sabah ve aksam saatlerinde emisyon
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siirdiirtilebilir ulasim segeneklerine yoneldigini ayrica
karbon bilinci kampanyalarinin yolcularin ulasim modu
etkili oldugunu belirtmektedir.
Mahesh ve Calvert (2025), teknik ve yonetimsel agidan
biitiinciil bir yaklasim olarak kara tarafi

tercihleri iizerinde
ulasim
stireclerinin seyahat davranisi, ulasim altyapisi, politika
yaklasimlar: ve alan siirdiiriilebilirligi olmak iizere dort
temel baslikta analiz edilmesini 6nermektedir.

Tim bu bulgular, vaka ¢alismalari
goriilebilmektedir. Higgins (1994), Kaliforniya’daki biiyiik
havalimanlarinda karayolu erisiminden kaynaklanan
emisyonlar1 yolcu hacmi, arag tipi ve yolculuk mesafesi
gibi parametrelerle modellemis; elektrikli ara¢ kullanim
ve calisanlara yonelik ulasim
stratejilerinin, emisyonlar1 anlamh sekilde diistirdiigiinii
belirlemistir. Avogadro et al. (2024), Milan-Bergamo
Havalimani’'nda yaptiklar1 ¢alismada, mod se¢im
ile trafik simiilasyonunu birlestirerek
otopark yonetimi, paylasim tesvikleri ve toplu tasima
yatirimlarinin emisyon azalimina katkisini ortaya

lizerinde de

oraninin artirilmasi

modellemesi

koymustur. Shao et al. (2023) ise Xi'an Xianyang
Havalimani'na yonelik analizlerinde, yolcularin karbon
azalimi yoniindeki farkindahigr ile seyahat siiresi
belirsizliginin mod tercihlerinde belirleyici oldugunu
ortaya koymus ve psikolojik faktorlerin altyapisal
midahalelerle birlikte degerlendirilmesi gerektigini
savunmustur. Benzer sekilde Zhangetal. (2023), Chengdu
ve Xi'an'daki ¢alismalarinda, yolculuk paylasiminin tekil
siriislere gore %13,4 ila %34,5 oraninda emisyon
sagladigin;; ancak bu etkinin eslestirme
verimliligine bagh oldugunu vurgulamistir. Liu (2024)
tarafindan New York’ta yiiriitilen calismada ise yiiksek
taksi yogunluguna sahip bolgelerde hava kalitesinin ciddi
sekilde bozuldugu, cografi bilgi sistemleri (GIS) ve biiytik

azaltimi

veri analitigi ile rota planlamasinin optimize edilmesinin
emisyonlar1 ve bos seyir oranlarini azalttig1 gosterilmistir.
Havalimanina erisimde karayolu tabanhh  yolcu
tasimaciliginin  emisyon dinamikleri ¢ok katmanl,
zamansal ve mekansal olarak degiskenlik gosteren, teknik
oldugu kadar yonetsel miidahale gerektiren bir konu
olarak 6ne ¢ikmaktadir. Ison, Merkert ve Mulley (2014),
farklh  llke  baglamlarinda  gelistirilen
politikalarinin  etkililigine dikkat c¢ekmis ve yerel
baglamlarin stratejik planlamaya entegre edilmesinin
onemini vurgulamistir. Dolayisiyla,
karbon azaltim hedeflerine ulasabilmesi icin teknolojik

ulasim

havalimanlarinin

doniisiim, politika mekanizmalar1 ve davramssal
miidahalelerin birlikte ve entegre bir bicimde ele alinmasi
gerekmektedir.

Bu ¢alismada kavramsal cergevede ortaya konan emisyon
dinamiklerinin havalimani erisim siire¢lerindeki etkisini
amaciyla Schipholl

havalimani iizerinden analizler gergeklestirilmistir.

somutlastirmak Amsterdam

3. Materyal ve Yontem

Arastirmada ikincil veri analizi benimsenmistir. Schiphol
Havalimani’'na yolcu erisiminde kullanilan ulasim
modlarina iligkin veriler, resmi istatistikler, literatiir
cevrimici  veri
toplanmistir. Kaynaklar, veri seti ile birlikte metin icinde
verilmistir. Ulasim modlarinin yolcu oranlari, ortalama

kaynaklar1 ve setleri {izerinden

mesafeleri ve karbon emisyon faktorleri dikkate alinarak
kisi basi CO, emisyonlar1 hesaplanmis ve toplam erisim
kaynakl karbon ayak izi tahmini yapilmistir. Ayrica analiz
kapsaminda ¢esitli sehirler, demografik gruplar ve
seyahat tiirlerine gore ulagim tercihleri degerlendirilmis;
karayolu ulasiminin emisyon iizerindeki etkisi ortaya
konmustur.

4. Bulgular

Amsterdam Schiphol Havalimani'nda, 2024 yili verilerine
gore yaklasik olarak seyahat eden 66 milyon yolcunun
yarisinin ~ (%50)  havalimanina  trenle  ulastif
gorilmektedir (Royal Schiphol Group, 2025; Statista,
2023; Statista, 2024; Boersma ve Toet, 2024).

Entegre tren istasyonu ve sik seferlerin de etkisiyle
havalimaninda demiryolu Kkullanim seviyesi olduk¢a
yliksektir. Trenle gelen yolcularin, toplam yolcularin
yarisini olusturdugu degerlendirildiginde, geriye kalan
yaklasik 33 milyon yolcunun diger ulasim modlar1 (6zel
ara¢ -kendi araciyla gelen veya bir yakinmi tarafindan
birakilan-, otel/hizmet servisleri (shuttle), toplu tasima,
taksi ve Dbisiklet/yaya) ile eristigi
gorilmektedir. 2019 verilerine gore Schiphol yolcularinin
%47 kadar tren ve otobiis gibi toplu tasima kullanirken
yaklasik %20’si bir aracla birakilmay1 tercih etmektedir
(Statista, 2023; Boersma ve Toet, 2024). Bu oranin
2024’te tren kullaniminin artmasiyla birlikte biraz daha
degisime ugradig1i degerlendirilebilir. Mevcut literatiir
verileri ve raporlar 1s18inda 2024 yili i¢in tahmini yolcu
erisim dagilimi Tablo 1'de gosterilmistir.

havalimanina
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Tablo 1. Schiphol Havalimani’'na erisim modlarina gore yolcu dagilimi ve yillik CO, emisyonlar: (2024)

Yol Yillik Emi
oew - T Tekysn ~ CozEmisyon oy co,
Ulasim Modu Oranm1  Yolcu Faktori (g/kisi- ] Varsayim ve Kaynaklar
) Mesafe (km) Emisyonu (ton)
(%) (Milyon) km)
Yolcularin ~yarisl trenle
~50k Imektedi Statista,  2023;
VR 14 (elektrikli gelmektedir (Statista
Tren (tlke ici ort.) tren) Boersma ve  Toet, 2024).
. 50% 33,0 (NS Annual . ~23,100 Hollanda’da elektrikli trenlerin CO,
(demiryolu) (AmsterdamTips, . o
Report, 2025) emisyonu c¢ok disiiktir (~14-17
2022) g/pkm) (Greenreporting ,2023).
Mesafe ort. ~50 km varsayilmistir.
Toplam ~%30 (2019°da ~%20
birakilma + ~%10 (3) park etme).
E)kzel ;rag I 60 km ~120 Y?.rll.l }I'-Ola--l;(arlgtf)ze(l I\?.r-ag k;l(l)azr;m)a
endi araciyla egilimi yiiksektir (Nijen, n).
V4 3006 ~205  (arach (benzin/dizel ~ ~147300 oY )
gelen veya Mesafe ~60 km; arag¢ basina ~150
yolcular) arac)(9)
biraktirilan) g/km ve ~1.2 yolcu varsayimiyla
~120 g/kisi-km
alinmistir(Greenreporting ,2023).
Yaklasik %10’luk pay (6zellikle is
seyahati ve turist segmenti)
(Statista, 2023). Nijen (2024)
calismasina gore yash ve is
o ~30 km ~120 (fosil seyahatinde olan yolcular taksiye
Taksi (ticari . . .
. ~10% ~6,6 (¢oguyakin yakitl, rolanti ~23,760 daha yatkindir. Mesafe ~30 km
taksi, Uber vb.) .
cevre) dahil) (Amsterdam ~17 km, ¢cevre kentler
~30-50 km) varsayilmistir(NS
Annual Report, 2022). Emisyon
faktori 6zel aracla benzer (~120
g/kisi-km) kabul edilmistir.
Diisiik bir yolcu pay1 (~%5) vardir.
Amsterdam  Airport  Express
20 km otobiisii vb. c¢ogunlukla yakin
Toplu“Taslma ~5% 33 (bolgesel ~96“ (dizel ~6.336 bolgelere hizmet verir. Mesafe kisa
(Otobiis) otobiis) (10) (genelde ~15-20 km) alinmistir.
hatlar) i . . . e
Dizel otobiislerin emisyon faktorii
~96 g/pkm (ortalama dolulukta)
olarak kullanilmistir.
Kiictik bir kesim (~%3) otel shuttle
veya tur servisi gibi paylasiml
30 km transferleri  kullanir. ~ Mesafe
Shuttle (otel . ~100 ortalama ~30 km varsayilmistir.
) . ~3% ~2,0 (tahmini o . ~5,940 o .
servisleri) 0) (minibiis/servis) Minibiis/servis araglarin ~100
ort.
g/kisi-km emisyon degerine sahip
oldugu ongoérilmistir (doluluk
oranina gore).
Havalimanina yakin
5 km 0 (dogrudan y(.ar.lesimlerden bazi yolcul.ar
. ) bisiklet veya yaya gelmektedir.
Bisiklet/Yaya ~1% ~0,7 (yakin emisyon yok) ~0 N
Ara¢c kaynaklh dogrudan karbon
mesafe) (7). . . .
emisyonu olmadigindan 0 g/kisi-
km olarak alinmistir.
Schiphol Havalimani’min toplam emisyon diizeyi emisyonuna yol actig1 goriilmektedir. En biiytik emisyon
incelendiginde, 2024 yilinda Schiphol yolcularinin payl, biiyiik oranda fosil yakith araglarin kullanimindan

havalimanina ulasiminin yaklasik 206 bin ton CO,

kaynaklanan 6zel ara¢ kategorisindedir. Toplam ulasim
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emisyonu a¢isindan tren kaynakli emisyonlarin ¢ok diisiik
oldugu gorilmektedir (%11'i). Demiryolu tasimaciliginin
basarisi goriilmekle birlikte ayni y1l igerisinde 6zel arag ve
taksi kullanan yolcularin yaklasik %41 oraninda olmasi,
karayolu erisiminin, toplam emisyonlarin yaklasik

%82’sini olusturmasina neden olmaktadir. Kalan kiigiik
dilimlerde ise otobiis (%5), otel servisleri gibi shuttle
araclar (%3) ve bisiklet/ yaya (%1) ile gelen yolcular yer
almaktadir; bu gruplarin emisyon katkilar1 da gorece
diistiktiir (Sekil 1)

Tren (demiryolu)

Toplu Tagima (otobus)

Shuttle (ozel servis)
Bisiklet/Yaya

Ozel Arag

Taksi (ticari/Uber)

Sekil 1. Schiphol havalimani yillik karbon emisyon dagilimi.

Toplam emisyon oranlar1 incelendiginde 6zel aragla
yolculugun yolcu pay1 her ne kadar %30 civarinda olsa da
emisyonlarin yaklasik %71'ini olusturdugu
goriilmektedir. Benzer sekilde taksi ve 6zel arag¢ toplamy,
yolcularin ~ %41’ini  tasiyarak  karayolu  erisim
emisyonlarinin yaklasik %82’sini iiretmektedir. Trenle
gelen yaklasik %50’lik yolcu ise toplam emisyonun sadece
%11’inden sorumludur, zira elektrikli trenlerin emisyon
faktori son derece diisiiktiir. Bu nedenle, tren kullanim
oraninin artirilmasi, havalimani erisiminden kaynaklanan
karbon emisyonlarini azaltmada 6nemlidir.

Siirdiiriilebilir ulasim modlarina (6zellikle demiryolu ve
toplu tasima) yonelimi artirmak havalimaninin, toplam
karbon emisyonlarini diisiirmede en etkili stratejilerden
biridir. Bununla birlikte tren kullanim orani mesafe ve
baglant1 imkanlarina gore de degismektedir; 6rnegin iyi
tren baglantis1 olan Amsterdam sehrinden dahi yolcularin
yaklasik %20’si 6zel arag/taksi ile gelmeyi tercih
etmektedir. Daha uzak bir sehir olan Eindhoven’dan ise

karayolu tercihi %50’ye ulasabilmektedir. Bu durum,
mesafe arttikca ve dogrudan tren baglantis1 zorlastik¢ca
karayolu kullanim oraninin yiikseldigini gostermekte;
karayolu kaynakli emisyonlarin mutlak yiikiini
artirmaktadir. Bu nedenle oOnemli sehirlerden gelen
yolcularin erisim tercihleri de analizde dikkate alinmistir.
Schiphol Havalimani'nin yolcu potansiyeli biiyiik 6lctide
Amsterdam metropoli ve Randstad bolgesi sehirlerinden
beslenmektedir. Bunun yani sira ilkenin farkh
bolgelerinden ve bazi durumlarda komsu iilkelerden de
yolcular karayolu veya demiryolu ile Schiphol'e
ulasmaktadir.  Onemli  sehirlerden  havalimanina
uzakliklar ve tahmini karayolu (6zel arag, taksi, otobiis)
kullanim oranlar1 iceren bilgiler, dogrudan kamusal
kaynaklardan sunulmadigindan gilincel c¢alismalardan
(Statista, 2023; Nijen, 2024; Amsterdamtips, 2025) elde
edilen genel egilimler ile demiryolu baglantisi, yolculuk
stiresi ve trafik kosullar1 gibi odl¢iilebilir parametrelere
dayali tahmini oranlar Tablo 2’de sunulmustur.
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Tablo 2. Schiphol’e erisimde 6nemli sehirlerin mesafeleri ve tahmini tren vs. karayolu kullanim oranlari

Havalimanina

hi
pehir Mesafe (km)

Tren Kullanimi (%)

Karayolu Kullanimi (%) Aciklama/Notlar

Amsterdam (merkez) ~17 km

Rotterdam ~60 km

Den Haag (Lahey) ~45 km

~50 km

Utrecht

Haarlem ~15km

Almere ~40 km

Amersfoort ~70 km

Eindhoven ~120 km

~70-80%

~60%

~60-70%

~60%

~80%

~50%

~50% (

~40-50%

Sehir ici trafik ve
park  zorluklari
nedeniyle tren
tercih ediliyor.

~20-30 %

Intercity Direct
ile hizh  tren
baglantis1 (~25-
30 dk).

Ozellikle
diplomatik ve is
cevreleri tren

~40%

~30-40%

kullaniyor.

Aile ve bagajl
yolcular arasinda
ozel arag
kullanimi yaygin.

~40%

Tren ve otobiisle
erisim 15-20 dk,
ozel arag
kullanim diisiik.

~20%

Aktarmali  tren
(~50-60 dk),
grup
seyahatlerinde
arag tercih
ediliyor.

~50%

Trenle aktarmali
(~1 saat),
otoyolla ~45 dk.
Arag ve tren yarl

~50%

yariya.
Uzak

Gece tren yoksa
aragla
daha yaygin.

mesafe.

~50-60 % .
erigim

Tablo 2. de yer alan sehir bazli degerlendirmeler
incelendiginde, Schiphol kaynakli karayolu trafiginin
onemli bir kisminin Amsterdam ve cevresinden gelen
araglar oldugu, uzak mesafeli sehirlerden ise belirli
oranda Kkarayolu akisi gorilmektedir.
Amsterdam gibi ¢ok iyi tren baglantis1 olan ve yakin
mesafedeki bir sehirden bile halda ~%20 oraninda yolcu
karayolunu kullanmaktadir. Karayolunu kullanan grubun
biiyiik béliimiinii iist gelir grubu veya is amaciyla seyahat
eden taksi miisterileri ve ailece seyahat eden, fazla bagaji
olan tatilciler olusturmaktadir. Eindhoven gibi daha uzak
sehirlerde ise tren siiresinin uzunlugu ve sefer siklig1 gibi
etkenlerle tercihinin = %50’yi  bulabildigi
goriilmektedir. Dolayisiyla, mesafe arttik¢a ve dogrudan
tren baglantis1 zorlastikga karayolu kullanim orani
ylikselmektedir. Bu gelecekte hizli tren

bulundugu

karayolu

durum,

entegrasyonunun gelistirilmesi halinde uzak sehirlerden
de tren kullaniminin artirilabilecegini gostermektedir.

Diger yakin/orta mesafeli sehirler olan Rotterdam, Den
Haag (Lahey) ve Utrecht i¢in de tren kullanim oranlari
%70-75 civarinda yliksek oranda seyretmekte, ancak bu
sehirlerden gelen yolcularin yaklasik %25-30’luk bir
kesimi karayolunu kullanmaktadir. Mesafe arttikca trenle
erisim stiresi uzadigindan, daha uzak sehirlerde karayolu
tercihinin yiikseldigi gériilmektedir. Ornegin; Eindhoven
(120 km mesafe, 1.5 saat tren yolculugu) yolcularinin tren
kullanimi %40-50 diizeyinde kalirken, karayolu ile
gelenlerin orani %50-60 bandina ¢ikabilmektedir. Gece
seferi olmamasi gibi nedenlerle 6zellikle ¢cok erken saatte
ucusu olanlar, uzak sehirlerden kendi araglariyla gelmeyi
tercih edebilmektedir. Ayrica Eindhoven boélgesinde ayri
bir uluslararasi havalimanimin bulunmasi da buradan
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Schiphol’e gelen yolcu potansiyelini sinirlamaktadir.

Schiphol kaynaklh trafiginin  6nemli bir
boéliimiinli, Amsterdam ve ¢evresinden gelen araglarin
olusturdugu goriilmektedir. Buna karsin uzak mesafeli
sehirlerden de belirli oranda karayolu akisi mevcuttur.

karayolu

Mesafe arttikca ve dogrudan hizli tren baglantilar: kisith
oldukca ozel arag/taksi ile havalimanina gitme egilimi
artmaktadir. Havalimanina olan mesafe ve ulasim
kapasitesi haricinde yolcularin ulasim tercihlerinde yas
grubu ve seyahat amaci da 6nemli bir degisken olarak rol
oynamaktadir.

Nijen, (2024), yast 61 tzeri olan yolcularin taksi
kullanmaya daha yatkin oldugunu ortaya koymustur;
buna karsin 6zellikle 11-20 ve 21-30 yas gruplarini iceren
genc yolcular 6zel aracla gelmeye daha az meyilli olup
toplu tasimay1 daha fazla tercih etmektedirler. Bu
durumun muhtemel sebepleri arasinda gen¢ yolcular
arasinda arag¢ sahipliginin daha diisiik olmasi ve toplu
tasimanin ekonomik bir secenek olmasi sayilabilir. Is
seyahati amaciyla yolculuk yapanlar arasinda taksi veya
ara¢ kiralama kullanim orani gorece daha yiksek
bulunmustur. Buna karsilik tatil/gezi amach yolcularin bir
yakini tarafindan arabayla birakilma orani daha diisiiktiir.
Ornegin, is insan1 kategorisindeki yolcularin havalimanina
ulasimda taksi veya kiralik ara¢ kullanma egilimi ytiksek
tir. Tatil amach seyahat edenler ise genellikle daha uzun
siireli seyahat ettiklerinden, uzun siireli park iicretinden
kacinmak veya daha ekonomik oldugu i¢in toplu tagimay1
tercih edebilmektedirler. Ayrica yurt icinden (yerli) gelen
yolcularin kendi araglariyla gelip park etme egiliminin,
yurt disindan gelen uluslararasi yolculara kiyasla daha
ylksek oldugu gozlemlenmistir. Demografik kirithmlar da
belirli gruplara yonelik hedefli ulasim politikalar
gelistirilmesi gerektigine isaret etmektedir.

5. Tartisma ve Sonug

Havalimani isletmeleri acgisindan siirdiriilebilirlik
hedeflerine ulasmak, yalnizca operasyonel verimliligi
degil, ayn1 zamanda karbon emisyonlarinin kapsaml
sekilde yonetilmesini de zorunlu kilmaktadir. Ozellikle
kiiresel iklim politikalar1 dogrultusunda, havalimanlarinin
toplam emisyon envanterinde yer alan tiim kaynaklarin
sistematik bicimde izlenmesi ve raporlanmasi onem
kazanmaktadir. Bu dogrultuda, yolcularin havalimanina
erisiminde tercih ettikleri ulasim tiirlerinin olusturdugu
emisyonlar da degerlendirme kapsamina alinmakta; bu
emisyonlar genellikle dolayll nitelikte olup Scope 3
kategorisinde siniflandirilmaktadir. Literatiirde, erisim
modlarinin karbon ayak izi tizerindeki etkisinin ayrintili
incelenmesi, stlrdiriilebilir =~ ulasim stratejilerinin
gelistirilmesinde temel referanslardan biri olarak ele
alinmaktadir. Bu ¢alisma, Amsterdam Schiphol
Havalimani 6rnegi tizerinden, yolcu erisiminde kullanilan
ulasim modlarinin emisyon diizeylerini karsilastirmali
olarak analiz etmekte ve belirli yolcu segmentlerine gore
degisen degerlendirmeler
sunmaktadir.

Yapilan segment bazli hesaplamalara gore 2024 yilinda

tercihler lizerinden

Schiphol Havalimani yolcularinin havalimanina ulasimi
sonucunda yaklasitk 206 bin ton CO,
olusturdugu gorilmektedir (Tablo 1). Emisyonlara ait en
bliyiik paymn, ozel ara¢ kullanimi sonucu olustugu
goriilmektedir (%71). Ozel aracla gelen yolcularin sayisi

emisyonu

trenle gelenlerin licte ikisinden az olmasina ragmen, fosil
yakith bireysel motorlu araglarin karbon yogunlugu
yiiksek oldugu icin toplam emisyonun biiyiik bir kismini
olusturmaktadirlar. Taksi kullanimi, yolcu pay: i¢indeki
%10’luk dilime ragmen emisyonlarin yaklasik %11.5’ini
Toplu tasima otoblisleri ve shuttle
servisleri, birlikte yolcularin %8 kadarini tasiyip
emisyonlarin yaklasik %6’sin1 olusturmakta; gérece daha
verimli bir secenek olduklarini gostermektedirler. Bisiklet
ve yaya ulasimyi, yolcu sayis1 bakimindan ihmal edilebilir
diizeyde olsa da emisyonlara Kkatkis1 sifira yakin
oldugundan siirdiiriilebilir ulasimin en ¢evreci seklidir.
Yolcularin yarisint tasiyan trenler (elektrikli) icin
hesaplanan emisyonlar, toplam emisyonlarin yalnizca
%11’ini olusturmaktadir. Hollanda Demiryollar1 (NS)

iretmektedir.

2017’den itibaren cekis enerjisinde %100 yenilenebilir
elektrik kullandigini bildirmektedir. Dolayisiyla, burada
hesaplanan tren kaynakli 23 bin ton CO,, fosil kaynakl
elektrik degerdir; gergekte
yenilenebilir enerji anlagmalar1 sayesinde bu degerin

tizerinden belirlenen
noétrlenmesi mimkiindiir. Nitekim NS resmi verilerine
gore tren yolculuklari iklim nétr olarak isletilmektedir. Bu
nedenle havaalani erisiminde siirdiiriilebilir ulasim
modlarina, o6zellikle demiryolu ulasimina ve toplu
tasimaya yonelimin artirilmasi, havalimaninin toplam
karbon ayak izini disiirmek icin en etkili stratejilerden
biri olmaktadir.

Schiphol Havalimani’nda yapilan bu analiz, yolcularin
yaklasik yarisinin tren ile havalimanina eristigini ve
bunun sonucunda karayolu trafigi ve emisyonlarinin
onemli oOlciide azaldigini gostermektedir. Kalan yolcu
segmentinin dagiliminda 6zel arag ve taksi kullaniminin,
ozellikle belirli demografik gruplar ve seyahat tiirlerinde
hala ytiksek bir paya sahip oldugu goériilmektedir. Yash ve
is amagl yolcular, oransal olarak daha fazla taksi/arag
kullanirken, geng ve tatil amagli yolcular toplu tasimaya
daha fazla yonelmektedir. Bu farkliliklar,
politikalarinin hedeflenmesinde 6nem tasimaktadir. Is
seyahati yolcularin taksi yerine trene yonlendirmek igin
sirketlerle tesvik programlar1 gelistirilmesi veya fazla
bagajli tatilciler icin havalimani yakinlarinda park et ve
trenle devam et (park and ride) imkanlarinin artirilmasi,
bolgesel hizli tren projelerinin hayata gecirilerek uzak
mesafeli yolcularin da karayolu yerine demiryolunu
se¢mesi, halihazirda énceliklendirilen demiryolu ulasim
agina destek dnerilerdir. Bununla birlikte bu arastirmanin
ortaya koydugu tlizere hala biiyiik emisyon kaynagi olan
iliskin stratejik planlamalarin

ulasim

karayolu ulasimina
yapilmasi da 6nem arz etmektedir.

Analiz verilerine gore yolcu erisiminde tren altyapisinin
gliclii olmasi, karayolu trafigini ve emisyonlarini énemli
olclide azaltmaktadir Bununla birlikte, belirli demografik
segmentler ve sehirler icin karayolu kullanimi hala ytiksek
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bir paya sahiptir. Ozellikle yash ve is amach yolcularin
oransal olarak daha fazla 6zel arag/taksi kullandigl, geng
ve tatil amacgh yolcularin ise toplu ulasima daha meyilli
oldugu tespit edilmistir. Bu farklliklar g6z oniine
alindiginda, yolcu ulasimindan
kaynaklanan emisyonlarini azaltmaya yonelik ¢6ziim
onerileri su alt baslhiklarda 6zetlenebilir:

Yolcu Ulasim Verilerinin Dogrudan Toplanmasi: Bir¢ok
havalimaninda yolcularin havalimanina ulasim tercihleri
belirli aralikla yapilan anketler araciligiyla toplanmakta
fakat cikarimlar yapabilmek i¢cin verinin
sistematik hale getirilmesi gerekmektedir. Bu nedenle
havalimanina gelen yolcularin erisim modlarina dair
dogrudan yolculardan toplanmasi
onerilmektedir. Havayollar1 ile paydashgin gelistirilerek
yolcularin ulasim seklinin online checkin islemleri
sirasinda sorulmasi ve tesvik icin koltuk se¢imi sirasinda
indirimler, mil puam1 veya diger odiillerin yolcuya
degerlendirilebilir.  Gonitllilik  esash
gercek veriler, emisyon

havalimaninin

anlamh

verilerin

sunulmasi
toplanacak zamanli
hesaplamalarinin gergek¢i bir zemine oturmasina ve
havalimaninin yilik emisyon envanterinde kapsam 3
hesaplamalarini daha saglikli 6l¢gmesine yardimci
olacaktir.

Paylasimli VIP Ara¢ ve Transfer Hizmetleri: Tren
baglantisinin sinirh oldugu veya karayolu tercihinin
yiksek oldugu giizergahlarda, bireysel ara¢ yerine
kullanilabilecek paylasimli VIP ara¢ servisleri tesvik
edilmelidir. Bu hizmetler konforlu ve giivenilir bir
alternatif olarak sunularak dzellikle iist gelir grubu ve is
insanlarinin taksi yerine bu paylasiml araglari kullanmasi
saglanabilir.

Sirketlerle is Birligi ve Tesvik Programlar:: {s seyahati
yapan yolcularin, taksi yerine treni tercih etmesini tesvik
icin sirketlerle ortak programlar gelistirilmelidir. Sirket
calisanlarina tren biletinde indirim, is gezisi masraflarinin
tren kullanimina goére karsilanmasi gibi uygulamalar
ornek olarak verilebilir.

Tatilcilere Yonelik Park ve Ride imkanlari: Tatil/gezi
amagl yolcular, uzun siireli seyahatlerde ytiksek park
icreti nedeniyle 6zel aractan kaginma egilimindedir. Bu
yolcular i¢in havalimani ¢evresinde giivenli “Park et ve
Trenle Devam Et” alanlar genisletilebilir. Yolcularin 6zel
araglarini sehir disindaki bu noktalara park edip kalan
mesafeyi tren veya toplu tasima ile tamamlamasi emisyon
diizeylerinin azalmasina katki saglayacaktir.

Toplu Tasima ve Tren Tesvikleri: Havalimanina direkt
hizmet veren otobiis hatlar: ve tren seferleri arttirilarak;
bilet entegrasyonu, konfor iyilestirmeleri ve gerekirse
licret siibvansiyonu ile daha fazla yolcunun bu modlara
yonelmesi saglanabilir. Ozellikle gece ucusu olanlar icin
gec¢ saatlerde toplu ulasim alternatifleri gelistirmek de
karayolu bagimliligini azaltacaktir.

Elektrikli/Hibrit Ara¢ Destekleri: Havalimanina erisimde
kullanilan karayolu arag¢ filosunun daha temiz hale
gelmesi i¢in elektrikli ve hibrit ara¢ kullaniminin tesviki
de Onemlidir. otoparklarinda ev sarj
istasyonlar1 yayginlastirilmal, elektrikli taksi ve indirimli

Havalimani

park, oncelikli bekleme alanlar1 gibi transfer araglarina
yonelik ayricaliklar taninmalhdir.

Havalimani Yer Se¢imi, Erisim Planlamasi ve Yerel
Yonetimlerin Havalimanlarinin  yer
se¢imi, mania planlamasi, sehir, havaliman1 mesafesi ve

Sorumluluklar:
ulasim baglantilari, erisim kaynakli karbon
emisyonlarinin olusumunu dogrudan etkilemektedir.
Uygun olmayan yer secimi, kentsel merkezlere uzak
konumlandirma veya yetersiz toplu tasima baglantilari,
karayolu kullanimini artirmakta ve buna bagh olarak CO,
salimlarim1 yiikseltmektedir (Budd ve Ison, 2017). Bu
nedenle, yerel yonetimler kentsel gelisim planlarim
havalimani erisimi ile entegre ederek diisiik karbonlu
ulasim modlarini tesvik etmeli ve erisim mesafelerinden
kaynaklanan cevresel etkileri en-aza-indirmeye azaltmaya
yonelik stratejiler gelistirmelidirler. Ulasim
politikalarinin basarisi, farkh bolgelerde yerel kosullarin
stratejik planlamaya ne oOl¢iide entegre edildigine bagh
olarak da degiskenlik gostermektedir.

Schiphol Havalimani 6rneginde analiz edilen veriler,
yolcularin karayolu ulagiminin mutlak emisyon yiiki
acisindan hala 6nemli oldugunu gostermektedir. Bu
calismada yolcu ulasimi esas alinmakla birlikte sonraki
arastirmalarda calisan ulasiminin da degerlendirmeye
dahil edilmesi alan yazina katki saglayacaktir. Ayrica,
uzun bekleme siirelerine sahip transit yolcularin terminal
ici faaliyetleri ve bekleme siiresini sehir merkezine
giderek degerlendirmeye yonelik ulasim tercihlerinin,
erisim kaynakl dolayli emisyonlar iizerindeki potansiyel
etkilerinin incelenmesi de kapsaminin
genisletilmesine katki sunacaktir. Tren ve toplu tasima

konunun

kullanimim1 artirmaya yodnelik altyapt ve tesvikler
slirerken karayolu kaynakl emisyonlar1 azaltmaya
odaklanan yenilik¢i ¢6ziimler havalimani yoénetim

stratejilerinde devreye alinmalidir. Veri tabanl izleme,
paylasimli ara¢ hizmetleri, demografik kistaslarin
onceliklendirilmesi ve tesvikler gibi oneriler paketinin,
havalimanlarinin
ulasmasina katki saglamasi beklenmektedir.

stirdirilebilirlik hedeflerine
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Katki Orani1 Beyam
Yazarin katki yiizdeleri asagida verilmistir. Yazar
makaleyi incelemis ve onaylamistir.

F.D.G.
K 100
T 100
Y 100
VTI 100
VAY 100
KT 100
YZ 100
KI 100
GR 100
PY 100
FA 100

K= kavram, T= tasarim, Y= yonetim, VTI= veri toplama ve/veya
isleme, VAY= veri analizi ve/veya yorumlama, KT= kaynak
tarama, YZ= Yazim, KI= kritik inceleme, GR= goénderim ve
revizyon, PY= proje yonetimi, FA= fon alimi.

Catisma Beyani
Yazar, bu ¢alismada higbir ¢ikar iliskisi olmadigini beyan
etmektedirler.

Etik Onay Beyani
Bu arastirmada hayvanlar ve insanlar tizerinde herhangi
bir ¢alisma yapilmadigi i¢in etik kurul onay1 alinmamustir.
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