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Anahtar mesajlar
• AB'nin 2050 yılına kadar karbon nötr olma yolunda 2030 yılına kadar 2005 seviyelerine göre %55 

azaltma hedefini karşılamak için ulaşım ve konut sektörlerinde sera gazı emisyonlarının azaltılması 
gerekmektedir. AB genelinde ve İsveç'te ev içi ulaşım, mevcut önlemlerin değiştirmekte zorlandığı, 
sürekli olarak yüksek emisyonlu bir sektördür.

• Avrupa Komisyonu'nun karayolu taşımacılığı ve binalara yönelik yakıtlar için önerdiği yeni 
ETS'nin (ETS2), halihazırda elektrik için geçerli olan mevcut ETS'nin derinleştirilmesiyle birlikte, 
Avrupalı hane halkları üzerindeki etkileri hafifletecek politikalarla desteklenmediği takdirde, 
güçlü regresif dağılımsal etkilere sahip olması beklenmektedir.

• Her birey veya hane karbon ayak izini azaltmak için aynı kapasiteye sahip değildir. Bu sadece 
tüketim alışkanlıklarını değiştirmeye istekli olma meselesi değildir; başta gelir eşitsizliği olmak 
üzere nüfus yoğunluğu ve araba sahipliği, yaş ve eğitim gibi gelir dışı faktörler tarafından 
şekillendirilen yapısal faktörler de söz konusudur.

• Avrupa Komisyonu tarafından önerilen bir Sosyal İklim Fonu dağıtımsal etkileri azaltma 
potansiyeline sahiptir, ancak karbon yoğun tüketimin altında yatan nedenleri ele almak ve 
toplumdaki en kırılgan grupları içeren adil bir geçişe katkıda bulunmak için daha geniş bir 
yaklaşım gereklidir.

• AB'nin iklim hedeflerine ulaşması için karbon maliyetinin tamamının hane halkı enerji 
faturalarına dahil edilmesine doğru bir geçiş gerekli bir adımdır. Enerji güvenliği, yüksek yakıt 
fiyatları ve çeşitli
destek mekanizmaları tartışmaların ön saflarında yer alırken, AB politika tasarımı fosil yakıtlardan 
uzaklaşmanın kapsayıcı ve adil olmasını sağlamalıdır.

• Karbon ayak izlerini adil bir şekilde azaltmaya yönelik etkili bir politika müdahalesi, gelir desteğinin 
ötesine geçerek, hassas durumdaki hanelere fosil yakıt yoğun enerjiye uygulanabilir alternatifler 
sağlamaya yönelik tamamlayıcı tedbirleri de içermelidir.



Yeni AB Emisyon Ticaret Sisteminin  halkları üzerindeki etkisi 5

1. Giriş
Evsel ulaşım ile konut ve ticari binalar sektörü, 2019 yılında AB'deki sera gazı emisyonlarının sırasıyla 
%23 ve %12'sini oluşturmuştur. Ulaşım emisyonları 2013 ve 2019 yılları arasında istikrarlı bir şekilde 
artarken, emisyonların 1990 seviyelerine kıyasla %28 oranında azaldığı binalar da dahil olmak üzere 
diğer tüm sektörlerde emisyonlar azalmıştır. Taşımacılıktaki bu eğilim, AB'deki diğer tüm sektörlerden 
önemli ölçüde ayrılmakta ve taşımacılıktan kaynaklanan sera gazı emisyonlarının (uluslararası havacılık 
dahil ancak uluslararası taşımacılığı hariç) 2050 yılına kadar 1990 seviyelerinin %60 altına düşürülmesi 
hedefine ulaşılması açısından risk oluşturmaktadır (AÇA, 2022).

Bu odaklanılan bir AB Üye Devleti olan İsveç'te, ulaştırma sektörü sera gazı emisyonlarında en yüksek 
paya sahiptir ve 2005-2020 döneminde sürekli olarak ulusal toplamın yaklaşık %30'unu oluşturmaktadır 
(Statistics , 2021). İsveç ekonomisinin karbon yoğunluğu ise
AB'deki en düşük seviyededir ve AB ortalamasından daha hızlı azalmaktadır, ancak ulaştırma sektörü 
emisyonları ele alınması en zor sektörlerden biri olmaya devam etmektedir (Simões, 2021).

Karayolu taşımacılığı ve binalardan kaynaklanan emisyonlar, 2050 yılına kadar net sıfır sera gazı 
emisyonuna ulaşmak ve 2030 yılına kadar emisyonları 1990 seviyelerine kıyasla %55 oranında azaltmak 
için Avrupa Komisyonu tarafından yeni politika önerilerinde hedeflenmektedir (Avrupa Komisyonu, 
2021c). Uyum için
55 politika paketi, AB politika araçlarını %55 emisyon azaltma hedefiyle uyumlu hale getirmeyi 
amaçlamaktadır. Bu teklifler ilk defa, karayolu taşımacılığı ve binalarda kullanılan yakıtlar için karbon 
fiyatlandırma tedbirlerini içermekte ve elektrik ve bölgesel ısıtma için halihazırda uygulanmakta olan 
karbon fiyatlandırmasına eklenmektedir. Enerji güvenliği, yüksek yakıt fiyatları ve çeşitli destek 
mekanizmaları ile
tartışmaların ön saflarında (Avrupa Komisyonu, 2021a), fosil yakıtlardan kapsayıcı ve adil bir geçiş 
sağlayan politikalar tasarlamak için riskler yüksektir. Bu sadece ahlaki nedenlerle değil, aynı zamanda 
siyasi ve pratik nedenlerle de önemlidir, çünkü algılanan adalet, iklim politikasının kamuoyu 
tarafından kabulünü belirleyen kilit bir faktördür (Bergquist ., 2022).

taşımacılığı ve binalara yönelik yeni ETS'nin (ETS2) sosyal etkilerini ele almak üzere AB Komisyonu, 
sekiz yıl boyunca 2025-2032) 72 milyar Avro tutarında bir Sosyal İklim Fonu önermiştir. Bu fon, AB 
Üye Devletlerine en kırılgan durumdaki hanelere gelir desteği sağlamak ve karayolu taşımacılığı ve bina 
sektörlerinde emisyonları azaltmaya yönelik tedbirleri uygulamak için ek kaynaklar sunmaktadır.

Bu makalede, ilk olarak AB'nin karayolu taşımacılığı ve binalardan kaynaklanan sera gazı 
emisyonlarını nasıl azaltmayı planladığını açıklıyoruz. İkinci olarak, İsveç örneğinden hareketle, 
toplumdaki hangi grupların öngörülen tedbirlerden en fazla etkilenebileceğini tartışıyoruz. Daha 
sonra fiyat sinyallerinin tek başına sera gazı ayak izlerinde bir azalmaya yol açıp açmayacağını ve 
önerilen Sosyal İklim Fonu'nun AB genelinde hane halkları için adil bir geçişe nasıl katkıda 
bulunabileceğini tartışıyoruz. Sonuç bölümünde ise politika önerileri sunulmaktadır.

https://ec.europa.eu/clima/policies/eu-climate-action/delivering/fund_en
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KUTU 1: İSVEÇ'TE KARBON FİYATLANDIRMASI

İsveç, ETS2 için tartışılmakta olan sektörlerde karbon vergileri şeklinde karbon 
fiyatlandırmasının halihazırda iyi kurulmuş olduğu birkaç AB Üye Ülkesi arasındadır. 
Halihazırda ulusal karbon fiyatlandırma planına sahip yedi üye ülke arasında İsveç, 2020 yılında 
tCO2 başına 115 Avro ile en yüksek karbon fiyatına sahip ülkedir (Naturvårdsverket, 2021). 
ETS2'nin ulusal karbon vergisinin yerini alma olasılığı düşüktür, çünkü ulaşım ve binalar için 
ETS2'nin uygulamaya konması, genel AB hedeflerine ulaşılsa ve sistem AB düzeyinde 
maliyet etkin olsa bile, doğrudan İsveç iklim hedeflerine ulaşılacağı anlamına gelmeyecektir 
(Naturvårdsverket, 2022).

İsveç Çevre Koruma Ajansı, ulaştırma sektörü için artan karbon fiyatlandırmasının 
etkilerini araştırmış ve AB ETS2 ile birlikte ulusal bir ticaret planının hedeflere ulaşmak 
için bir yol olabileceğini öne sürmüştür. Ancak bu çifte vergilendirme anlamına 
geleceğinden uygulanması zor olacaktır (Naturvårdsverket, 2022). Ülke gelecekte karbon 
fiyatlandırmasını nasıl yönlendirmeyi seçerse seçsin, bu çalışma diğer üye eğilimlerin 
göstergesi olarak görülebilecek hane halklarının tüketim kalıplarına odaklanmaktadır.

2. AB, karayolu taşımacılığı ve binalardan 
kaynaklanan emisyonları nasıl ele almayı öneriyor?

Fit for 55 politika önerileri arasında AB Emisyon Ticaret Sisteminin (ETS) güçlendirilmesi karayolu 
taşımacılığı ve binalar sektörlerinde emisyon azaltımlarını teşvik etmek üzere yeni bir ETS'nin 
uygulamaya konulması yer almaktadır. AB hane halkları tarafından ısınma ve yemek pişirme için gaz 
ve araçlar için yakıt tedarikçilerine ödenen fiyatlar karbon içeriklerine bağlı olacaktır. Halihazırda ETS 
kapsamında olan elektrik ve bölgesel ısıtma fiyatları da, önerilen ETS revizyonu kapsamında elektrik 
ve ısı üreticileri için emisyon tahsisatları azaltıldıkça artan bir karbon fiyatına tabi olacaktır. Bu 
gelişme, ETS'nin hane halkları üzerinde daha geniş ve daha somut etkilerle daha da aşağıya doğru 
hareket etmesi anlamına gelmektedir. Isınma ve ulaşım için kullanılan yakıtların doğrudan fiyat 
etkilerine ek olarak, örneğin artan navlun maliyetleri veya artan ücretler nedeniyle gıda da dahil 
olmak üzere tüketim mallarının fiyatları üzerinde dolaylı etkiler olması da muhtemeldir.

ETS ve Fit for 55 paketinin tüketim odaklı bir bakış açısıyla incelenmesi gerekmesinin nedeni budur 
- çünkü bu politikalar hane halkı tüketimini doğrudan etkilemektedir.
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KUTU 2: AB ETS NEDİR VE 55 İÇİN NASIL UYGUN OLACAKTIR?

2005 yılında kurulan AB ETS, dünyanın ilk ve en büyük karbon piyasasıdır. AB ve Avrupa 
Ekonomik Alanı genelinde faaliyet göstermekte ve salınabilecek toplam sera gazı emisyonu 
miktarına bir üst sınır koyarak ve emisyonların düşmesi için bu üst sınırı zaman içinde azaltarak 
çalışmaktadır. Üst sınır ve ticaret sistemi, düzenlenmiş kuruluşlar tarafından zorunlu 
azaltımlarını karşılamak için satın alınabilen veya satılabilen emisyon tahsisatlarına 
dayanmaktadır. Bu, piyasanın emisyonları azaltmak için en ucuz yatırımın nasıl ve nerede 
yapılacağını belirlemesine olanak tanır.

Mevcut AB ETS'nin kapsadığı sektörler arasında elektrik ve ısı üretimi, enerji yoğun sanayi 
sektörleri ve Avrupa'daki havacılık yer almaktadır. Bunlar AB'nin sera gazı emisyonlarının 
yaklaşık %41'ini oluşturmaktadır.

Komisyon'un Fit for 55 paketi kapsamındaki teklifler arasında mevcut ETS'nin denizcilik 
sektörünü de kapsayacak şekilde genişletilmesi ve üst sınırın daha bir şekilde azaltılması yer 
almaktadır. Bu, 2030 yılına kadar AB ETS sektörlerindeki sera gazı emisyonlarında 2005 
seviyelerine kıyasla %61'lik bir azalma ile sonuçlanacaktır ki bu da 2030 yılına kadar mevcut 
%43'lük azalma oranına göre 18 puanlık bir artış anlamına gelmektedir.

Komisyon ayrıca karayolu taşımacılığı ve binalarda kullanılan yakıtlardan kaynaklanan 
emisyonları kapsayacak yeni ve ayrı bir ETS önermektedir. Yeni ETS'deki emisyon üst sınırı, 
2030 yılında 2005 seviyelerine kıyasla %43'lük bir emisyon azaltımı sağlayacak şekilde her yıl 
azaltılacaktır. Araç sürücüleri ve haneler yerine karayolu taşımacılığı ve binalara yakıt tedarik 
edenler, yakıtların karbon yoğunluğuna bağlı olarak emisyon tahsisatlarının raporlanması ve 
ticaretinden sorumlu düzenlenmiş kuruluşlar olacaktır. Yeni ETS'de oluşturulan karbon fiyatı, 
hane halkları ve sürücülerin yakıtları için ödedikleri maliyetleri, mevcut ETS kapsamında satın 
aldıkları elektrik için olduğu gibi etkileyecektir (karbon fiyatının tüketicilere tam olarak 
yansıtıldığı varsayılırsa). Yeni ETS'nin özel binalara ve ulaşıma uygulanması Fit for 55 paketinin 
nihai hedeflerinden biri olmakla birlikte, bunun zamanlaması ve koşulları AB yasama sürecinde 
tartışma konusudur.

3. Binaların ve karayolu taşımacılığının 
karbonsuzlaştırılmasından en çok hangi 
haneler zarar görecek?

SEI araştırması, fosil yakıtsız bir topluma geçişin İsveç'te toplumdaki farklı grupları nasıl etkileyebileceğini 
ve düşük karbonlu geçişte en çok kimlerin kaybetme riski altında olduğunu araştırmaktadır. Yaklaşım, 
karbon ayak izlerini (ve bu şekilde tüketim kalıplarını) hesaplamak için sosyodemografik profillemeyi, 
sağlık, hizmet ve eğitime erişilebilirliği etkileyen coğrafi özelliklerle ve iklim, ulaşım ve gıda politikasının 
toplumdaki farklı gruplar üzerindeki sosyo-ekonomik etkileri hakkındaki literatürün gözden geçirilmesiyle 
birleştirmektedir (Dawkins vd., yakında çıkacak).

Hanehalkları arasındaki farklı tüketim kalıpları, karbonsuzlaştırma politikalarının etkilerini belirleyecektir. 
AB'de hane halkı enerji tüketimini inceleyen son araştırmalar, hem üye ülkeler arasında hem de üye ülkeler 
içinde dikey (gelire göre) ve yatay (sosyo-ekonomik özelliklere göre) olarak önemli farklılıklar olduğunu 
göstermiştir. Örneğin, AB'deki hanelerin ortalama enerji harcamaları Malta'da yaklaşık %4 ile Polonya'da 
neredeyse %14 arasında değişmektedir. Yatay varyasyonlarla ilgili olarak, kentsel haneler kırsal hanelere 
kıyasla daha düşük enerji harcama paylarına sahip olma eğilimindeyken, enerji harcamalarındaki dikey 
varyasyonlar enerji harcamalarının "yüksek gelirli hanelere kıyasla düşük gelirli hanelerin toplam 
harcamalarında önemli ölçüde daha büyük bir payı" temsil  yol açmaktadır (Gore, 2022).

Buna ek olarak, her hane halkı karbonsuzlaştırma politikalarının ima ettiği değişikliklere uyum sağlama 
konusunda aynı kapasiteye sahip değildir. Bireysel değerlerin ve tüketim alışkanlıklarını değiştirme 
istekliliğinin ötesinde,
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Hanelerin tüketim alışkanlıklarını ve dolayısıyla karbon ayak izlerini etkileyen sosyo-ekonomik durum ve 
hizmetlere erişim gibi yapısal faktörler vardır (Ivanova vd. 2017; Sovacool vd. 2018) (Bkz. Kutu 3).

KUTU 3: KARBON AYAK İZLERİ TOPLUMDAKİ GRUPLAR ARASINDA NASIL 
FARKLILIK GÖSTERİYOR?

Araştırmalar, ülkeler arasında ve içinde en yüksek ve en düşük karbon ayak izleri arasında 
büyük eşitsizlikler olduğunu göstermektedir. Bu eşitsizlikler giderek artmaktadır - son yirmi 
yılda karbon ayak izindeki büyümenin büyük kısmı küresel nüfusun en zengin %10'luk 
kesiminden kaynaklanmaktadır (Kartha . 2020). Yerel ölçekte yapılan son çalışmalar, 
ortalama bölgesel karbon ayak izlerinin AB'kişi başına 5,5 ila 16,8 ton CO2e (Ivanova ., 2017) 
ve Avustralya şehirlerinde kişi başına yılda 8 ila 20 ton CO2e (Froemelt vd., 2021) arasında 
değiştiğini ortaya koymuştur. İsveç'te posta kodu düzeyinde yapılan yeni analiz, kişi başına 
ortalama 5 ila 8 ton CO(2)e aralığını gösterirken, bazı posta kodu alanları kişi başına yılda 3 
ton CO(2)e karbon ayak izi bildirirken, diğerleri neredeyse
20 ton (SEI 2019'dan alınan ön veriler). Karbon ayak izlerinin, ısınmanın 1,5oC ile 
sınırlandırılmasına yönelik iklim hedefleriyle uyumlu olması için 2050 yılına kadar kişi başına 
yılda 1 ton CO2e'den daha az olması gerekmektedir (Akenji vd., 2019). 1,5oC iklim hedefine 
uyum sağlamak için, kişi başına düşen küresel ortalama ayak izinin 2030 yılına kadar 2,3 ton 
olması gerekmektedir (Gore, 2021).

Yüksek ayak izleri ağırlıklı olarak gelirden kaynaklanmakla birlikte, nüfus yoğunluğu ve araç 
sahipliği, cinsiyet, yaş ve eğitim gibi diğer faktörlerden de kaynaklanmaktadır. İsveç'te yakın 
zamanda yapılan bir araştırmaya (SEI, 2019b) göre, bazı tüketim kalemlerinin yüksek 
değişkenlik gösterdiğini görüyoruz - örneğin araba kullanımından kaynaklanan emisyonlar 
(kişi başına 0,8 tondan 1,8 tona kadar) ve hava yolculuğu (kişi başına 0,7 tondan 1,6 tona 
kadar). Konut ısıtma ayak izleri de kişi başına 0,2 tondan bölgesel ısıtma için 0,4 tona kadar 
değişkenlik göstermektedir ve
Kişi başına 0,1 tondan ev ısıtması için 0,7 tona kadar. Tüketici gruplarının sadece küçük bir 
kısmı çok yüksek emisyonlar gösterirken, tüketici gruplarının çoğunluğu dağılımın alt ucunda 
yer almaktadır.

Sera gazı ayak izlerinin boyutunu, nüfus yoğunluğu ve yoksulluk ve sosyal dışlanma risk seviyelerine 
göre haritalandırarak, toplumdaki hangi grupların karbonsuzlaştırma politikasından daha fazla 
(veya daha az) kaybetme riski altında olduğunu belirleyebiliriz. Düşük nüfuslu bölgelerde yaşayan 
insanlar
yoğunlukta olan ve yoksulluk ve sosyal dışlanma riski altında bulunan kesimler, fosil yakıtlardan 
uzaklaşma konusunda nüfusun geri kalanına kıyasla daha fazla zorlukla karşılaşmaktadır. Bunun iki ana 
nedeni vardır. Birincisitipik olarak araba daha fazla güvenirler: İsveç'te, düşük nüfus yoğunluğuna 
sahip bölgelerde yaşayan insanlar, daha uzağa seyahat etme ihtiyacı nedeniyle araba taşımacılığı için 
daha yüksek bir ayak izine sahiptir.
alternatif eksikliği (SEI, 2019b). İkinci olarak, ulaşım, ısınma ve gıda dahil olmak üzere günlük tüketim 
kalemlerinde karbonsuzlaştırma politikasının potansiyel maliyetini kapasiteleri daha düşüktür. Bu grup 
nüfusun yaklaşık %40'ını oluşturmaktadır (bkz. Şekil 1'deki Grup 4). Bu durum İsveç'e özgü değildir: AB 
genelinde düşük gelir dilimindeki kırsal hanelerin Enerji Vergilendirme Direktifi reformundan ve 
ETS2'den (Gore 2022) en kötü şekilde etkilenmesi beklenmektedir.
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Grup 1
Grup 2

13%

Ulusal ortalama

26%
Grup 4

40%

21%

Şekil 1: Ortalama nüfus yoğunluğu ve ortalama yoksulluk ve sosyal dışlanma riski (AROPE) ile ilişkili olarak sosyodemografik grupların açıklayıcı dağılımı.

= Nüfus Yüksek nüfus yoğunluğu

Düşük yoksulluk ve 
sosyal dışlanma riski 
(AROPE)

Yüksek yoksulluk ve 
sosyal dışlanma riski 
(AROPE)

Düşük nüfus yoğunluğu
Kaynak: SEI, Insight One ve Statistics Sweden verilerinin analizini yapmıştır

3.1 Düşük karbonlu geçişin refah ve hizmetlere erişim üzerindeki 
potansiyel etkileri

Ulaşım ve konut sektörleri için yeni önerilen düşük karbon politikaları, hane halklarını hem refah hem 
de erişim  etkileme riski taşımaktadır. Örneğin İsveç'te, düşük nüfus yoğunluğuna ve yoksulluk ve sosyal 
dışlanma riski altındaki nüfusun yüksek oranına sahip bölgelerdeki haneler (yukarıdaki Şekil 1'de Grup 
4), yüksek nüfus yoğunluğuna sahip bölgelerdekilere kıyasla sağlık tesislerinden ortalama üç kat daha 
uzaktadır. Bu bölgeler aynı zamanda otomobil kaynaklı emisyonların nispeten yüksek bir payına ve 
yüksek nüfus yoğunluğuna veya yoksulluk ve sosyal dışlanma riski altındaki nüfusun düşük bir payına 
sahip olan bölgelere kıyasla 65 yaş üstü insanların en büyük payına sahiptir. Dolayısıyla yakıt 
fiyatlarındaki olası artışlar, bu hanelerin sağlık hizmetleri gibi temel hizmetlere erişim kalitesi ve 
sıklığı açısından risk oluşturabilir.

Bu tür haneler özellikle ulaşımla ilgili dekarbonizasyon politikalarından zarar görme riski altındadır. 
Bununla birlikte, nüfus yoğunluğunun yüksek olduğu ve nüfusun büyük bir kısmının yoksulluk ve sosyal 
dışlanma riski altında olduğu bölgelerdeki haneler (Şekil 1'deki Grup 2) de, karbon yoğun mal ve 
hizmetlerin beklenen artan maliyetleriyle başa çıkma kapasitelerinin sınırlı olması nedeniyle önemli 
risk altındadır. Ulaşımda karbonsuzlaştırma politikasının refah ve hizmetlere erişim üzerindeki etkileri 
göz önünde bulundurulduğunda, öğrenciler, şehir çeperlerindeki düşük gelirli bekarlar ve kırsal 
alanlardaki yaşlı ve emekli çiftler İsveç'teki geçiş sürecinden özellikle zarar görme riski altındadır 
(Dawkins vd., yakında çıkacak).

Grup 3
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Yüksek ısı yalıtım standartları, güçlü sosyal destek politikaları ve çok aileli konutlarda ısıtmanın kiraya 
sabit bir maliyet olarak dahil edilmesi sayesinde İsveç'te enerji yoksulluğu diğer Avrupa ülkelerine 
kıyasla daha az sorun olmuştur (von Platten, 2021). AB ortalaması olan %7,3 ile karşılaştırıldığında, 
2018 yılında nüfusun yalnızca %2,3'ü evini sıcak tutamamıştır.
(EPOV, 2020). Bu bağlamda, bina tadilatları sınırlı refah faydaları sağlayacak ve hatta artan kiralar 
nedeniyle çok aileli konutlarda yaşayan düşük gelirli haneleri riske atabilecektir (von Platten vd., 
2021).

Herhangi bir destek mekanizması , AB tarafından önerilen yeni karbonsuzlaştırma politikaları gerileyici 
olabilir, ancak iklim eyleminden kaynaklanan ilgili olumlu etkilerin oldukça ilerici olduğunu belirtmek 
önemlidir. Gerçekten de, bu grupların iklim değişikliğinden en kötü etkilenenler arasında olması 
muhtemeldir (Breil vd., 2018; Castaño-Rosa vd., 2022) ve iklim etkilerinin kötüleşmesini önlemek için 
harekete geçmeleri, kazanacakları çok şey olduğu anlamına gelebilir. Konut ve ulaşım sektörlerinde 
düşük karbonlu dönüşüm aynı zamanda hava kalitesi ve sağlık açısından da faydalar sağlayacaktır ve bu 
durumdan en çok düşük gelirli kent sakinlerinin faydalanması muhtemeldir, çünkü hava ve gürültü 
kirliliği nüfus yoğunluğunun daha yüksek olduğu bölgelerde daha fazladır ve düşük gelirli sakinler buna 
daha fazla maruz kalma eğilimindedir (AÇA, 2018).

3.2 Etkilenen hanelere yönelik hedefli destek ihtiyacı
Sosyal eşitlik perspektifinden bakıldığında, sosyal eşitsizliklerin daha da kötüleşmesini önlemek için 
desteği en savunmasız hanelere etkin bir şekilde yönlendiren politikalar ve önlemler gereklidir. SEI 
araştırması, İsveç'te geçiş sürecinden en fazla zarar görme riski altında olan nüfusun, İsveç nüfusunun 
geri kalanına kıyasla kişi başına nispeten düşük bir emisyon seviyesine sahip olduğunu göstermektedir. 
Ancak bu nüfusun büyüklüğü nedeniyle, toplam emisyonların yüksek bir payını temsil etmektedir 
(Dawkins ., yakında yayınlanacak). Bu durum, geçişten en fazla zarar görme riski altında olan 
grupların desteklenmesinin, karbonsuzlaştırma politikalarının çevresel etkinliğini artırmaya ve toplam 
sera gazı emisyonlarının azaltılmasında ilerlemeyi desteklemeye yardımcı olabileceğini 
göstermektedir.

İsveç örneği ayrıca, yoksulluk ve sosyal dışlanma riski altındaki nüfusun büyük bir bölümüne ve düşük 
nüfus yoğunluğuna sahip belediyelerin
geçişi yönlendirmek. Bununla birlikte, örneğin Malmö ve Stockholm'de olduğu gibi, tek bir belediye 
içinde hanelerin sosyo-ekonomik koşullarında büyük farklılıklar olabilmektedir.
Tüm belediyeler için genel bir yaklaşımdan ziyade hedeflenen politika desteği için. Gini katsayısı, bir 
sosyal gruptaki servetin istatistiksel dağılımını ölçer ve gelir eşitsizlikleri için faydalı bir göstergedir. Şekil 
2 İsveç belediyelerinin Gini katsayılarını göstermektedir, burada
Daha yüksek gelir eşitsizliğine işaret eden Gini katsayıları, Malmö ve Stockholm dahil olmak üzere 
orta ve güney İsveç'teki daha büyük kentsel merkezlerde görülebilirken, kuzeyde daha düşük katsayı 
değerleri görülmektedir.

4. Fiyat sinyalleri tek başına karbon ayak izlerinin 
azaltılmasını sağlayabilir mi?

Önerilen yeni bir ETS tarafından belirlenen fiyat sinyalleri, fosilsiz ulaşım teknolojilerini ve altyapıyı 
geniş ölçüde maliyet açısından rekabetçi hale getirmeye yönelik destek tedbirleriyle birlikte 
geliştirilirse en etkili olacaktır. Bu nedenle, örneğin emisyon takibini ve örüntü analizini 
kolaylaştıracak, enerji kullanımını dijitalleştirecek, altyapıyı yükseltecek veya yeni altyapı sağlayacak ve 
hane halkları ve işletmeler arasında kapsamlı kapasite geliştirmeye hazırlanacak önlemler dahil 
olmak üzere, insanların karbon fiyatlandırmasına yanıt olarak tüketim kalıplarını uyarlayabilecekleri 
yollara hazırlanmak çok önemlidir.

Şu anda eksik olan ulaşım modelleri hakkında daha derin bilgi sahibi olmak, geçmeden önce ulaşım 
talebini azaltmak için hangi önlemlerin alınabileceğini anlamaya yardımcı olacaktır. Bu bağlamda, 
ulaşım modellerini daha iyi anlamak için dijitalleşme ve bağlanabilirliğin faydalarından 
yararlanmak ve ardından enerji ve iklim politikalarını ayarlamak önemlidir.
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Şekil 2. İsveç belediyeleri için İsveç belediyeleri için Gini katsayısı. Kaynak: (SEI, 2019b).

Gini Katsayısı

<  0,26  0,26-0,27  0,27-0,28 ≥0,28

Kaynak: (SEI, 2019b).

sürdürülebilirlik ve refah odaklı yeni mobilite trendlerini yansıtacak modellerin geliştirilmesi. 
Ulaşımın daha iyi anlaşılması, varsayımların ve verilerin daha sağlam olacağı ve yeni ETS'den gelen 
fiyat sinyallerinin tüketim üzerinde amaçlanan etkiyi yaratmasına izin verirken aynı zamanda en 
savunmasız gruplar üzerindeki gereksiz etkileri azaltacağı anlamına gelir. Benzer yaklaşımlar 
uygulanabilir
dijitalleşme ve "akıllı hazırlık" seviyelerinin üye ülkeler arasında farklılık gösterdiği bina sektöründe 
(BPIE, 2017).

Özellikle fosilsiz taşımacılık çözümlerinin dijitalleşmesini, standardizasyonunu ve birlikte çalışabilirliğini 
teşvik eden önlemlerin alınması yüksek öncelikli olmalıdır. Ayrıca, veri eksikliği açık artırma için 
tahsisatların tasarımını ve kalibrasyonunu tehlikeye atabilir ve bu da piyasayı
Yeni ETS için uygun bir karbon fiyatının belirlenmesi ve Sosyal İklim Fonu için gelir elde edilmesi. Yeni 
ETS'nin tasarımının hatalı olması, planlama döngülerinin uzamasına ve gecikmelere yol açabilir,
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Bu da ulaştırmada karbonsuzlaştırma girişimlerinin hızlı ve kararlı bir şekilde ölçeklendirilmesi gereken 
bu aşamada göze alınamaz. Orijinal ETS birkaç yıl boyunca yapısal verimsizlikler yaşamıştır (Avrupa 
Sayıştayı, 2020) ve yeni ETS'de gecikmelerden kaçınmak için bundan dersler çıkarılmalıdır.

Dahası, tek başına karbon fiyatlandırması, kavramsal olarak çekici olsa da, uygulamaya koymak 
genellikle çok zordur (Rosenbloom vd., 2020). Daha düşük karbonlu ulaşım sistemlerine geçiş sadece 
teknolojik değişiklikleri değil, aynı zamanda sosyal, kültürel, maddi ve ekonomik değişimleri de 
gerektirmektedir (Welch & Southerton, 2019). Fiyatlandırma kademeli değişimi teşvik etse de, iddialı 
iklim hedeflerine ulaşmak için gereken ölçüde sistemin tüm unsurlarını zorlayamayabilir veya 
dönüştüremeyebilir ya da bu geçişin önünde engel teşkil edebilecek kültürel, kurumsal, altyapısal, 
siyasi veya finansal kilitlenmelerin üstesinden gelmeye yardımcı olmayabilir (Vergragt ., 2014).

İsveç'teki ısıtma sektörünün dönüşümü bazı ilginç dersler sunmaktadır. En son AB istatistikleri, 
İsveç'in 31 kg/kişi ile Avrupa'da ısınma için kişi başına en düşük emisyona sahip olduğunu, AB 
ortalamasının ise 696 kg/kişi olduğunu göstermektedir (Eurostat, 2021). İsveç aynı zamanda ısıtma 
ve soğutma için kullanılan yenilenebilir enerji payının en yüksek olduğu AB ülkesidir (AB düzeyinde 
%23'e kıyasla %66) (Eurostat, 2020). Bölgesel ısıtmanın hakim olduğu ve dolayısıyla havuzlanmış 
ısıtma ağlarına olanak tanıyan konut bina stokunun doğasına ek olarak, bir
Politika tedbirlerinin kombinasyonu bu dikkate değer sonuçların elde edilmesini sağlamıştır: hem karbon 
ve enerji vergileri gibi piyasa mekanizmaları hem de ticareti yapılabilen yeşil sertifikalar ve bina 
yönetmeliği hükümleri ve enerji performans standartları gibi diğer teşvikler, konut sektöründe 
yenilenebilir enerjilerin (biyokütle ve ısı pompaları dahil) ve enerji verimliliği iyileştirmelerinin önemli 
ölçüde artmasına katkıda bulunmuştur (Nykvist & Dzebo, 2017). Bununla birlikte, daha fazla emisyon 
azaltımına ihtiyaç vardır ve gereken alanlar bulunmaktadır. Örneğin, İsveç'teki haneler diğer Avrupa 
ülkelerine kıyasla nispeten yüksek bir ortalama sıcaklık tutmaktadır. Dolayısıyla, İsveç örneği, piyasa 
mekanizmalarını diğer teşvik ve yatırım türleriyle birleştiren geniş bir yaklaşımın hızlı ve önemli 
teknolojik değişim ve daha düşük emisyonlar sağlamaya nasıl yardımcı olabileceğini gösterirken, aynı 
zamanda talep tarafında da eş zamanlı olarak çalışma ihtiyacını vurgulamaktadır

AB ETS'nin genişletilmesi, konut ve ulaşım emisyonlarının daha hızlı bir şekilde azaltılmasını teşvik 
etmek için önemli bir adımdır. Ancak, iklim azaltımının "piyasa başarısızlığı mantığının ötesine geçmesi" 
ve mevcut sosyo-teknik sistemlerin dönüştürülmesine daha fazla önem vermesi gerekmektedir 
(Rosenbloom vd. 2020, s. 8864).

5. Sosyal İklim Fonu'nun hane halkları için adil bir 
geçişe katkısı

Karayolu taşımacılığına ilişkin yeni ETS ve Sosyal İklim Fonu birlikte, iklim eylemini teşvik etmeyi ve aynı 
zamanda ilgili artan maliyetler için savunmasız hane halklarını telafi etmeyi amaçlayan bir yeniden 
dağıtım mekanizması oluşturmaktadır. Sosyal İklim Fonu tamamen AB ETS2 tarafından finanse 
edilecektir. Yeni mekanizmanın gelirlerinin dörtte biri Fon'a ayrılacak, küçük bir kısmı İnovasyon 
Fonu'na tahsis edilecek (%2.5) ve geri kalanı, 2016'dan 2018'e kadar ortalama sera gazı emisyonlarını, 
kişi başına düşen Gayri Safi Milli Geliri ve enerji ve ulaşım yoksulluğunu yansıtan göstergelerin bir 
kombinasyonuna dayalı olarak üye ülkelere dağıtılacaktır.

Sosyal İklim Fonuna erişim için üye devletlerin ulusal enerji ve iklim yanı sıra Sosyal İklim Planlarını da 
sunmaları gerekecektir. Planlar, karayolu taşımacılığı ve binalara ilişkin ETS'den elde edilen ulusal 
gelirler de dahil olmak üzere üye devletler tarafından en az %50 oranında finanse edilmelidir. Planlar 
şunları içerebilir:

"... geçici gelir desteği ve binaların enerji verimliliğinin artırılması yoluyla fosil yakıtlara olan 
bağımlılığın orta ve uzun vadede azaltılmasına yönelik tedbirler ve yatırımlar,
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Yenilenebilir kaynaklardan elde edilen enerjinin entegrasyonu da dahil olmak üzere binaların ısıtılması 
ve soğutulmasının karbonsuzlaştırılması ve sıfır ve düşük emisyonlu mobilite ve ulaşıma daha iyi 
erişim sağlanması" (Avrupa Komisyonu, 2021b).

Sosyal İklim Fonu önerisi, Sosyal İklim Planlarının her şeyden önce kırılgan hane halklarını ve 
işletmeleri desteklemesine güçlü bir vurgu yapmaktadır (Avrupa Komisyonu, 2021b). Bu önemlidir, 
çünkü ulaşım ve konut sektörlerinde fosil yakıtlara bağımlılığı azaltmayı amaçlayan önlemler ve 
yatırımlar, hassas durumdaki hanelere fayda sağlamayabilir. Örneğin, farklı öncelikler toplu taşıma 
iyileştirmelerine rehberlik edebilir, örneğin sıklığın artırılması, coğrafi erişimin genişletilmesi, fiyatın 
düşürülmesi veya hızın artırılması gibi, sonuçta toplumdaki farklı gruplara fayda sağlar (Bureau & 
Glachant, 2011). Toplu taşımanın dağılımsal etkileri hakkındaki bilginin
ulaşım politikası sınırlı olduğundan, Sosyal İklim Planlarının hassas gruplar üzerindeki etkilerinin 
izlenmesi, Sosyal İklim Fonu'nun ana hedefine ulaşması açısından büyük önem taşımaktadır.

Sosyal İklim Fonu'nun kısmen doğrudan gelir desteği için kullanılabilmesi, AB'ye tarihsel olarak esasen 
üye devletlerle sınırlı olan sosyal bir boyut getirmektedir. Bu, düşük karbonlu geçişin fayda ve 
maliyetlerinin AB ülkeleri arasında ve içinde dağılımının ve geçişin siyasi fizibilitesi ve hızı üzerindeki 
etkilerinin tanınması açısından önemli bir adımdır. Bununla birlikte, adil bir geçişe katkısının, desteğin 
kapsamı, odağı ve kapsamı ile kamuoyunun algısı da dahil olmak üzere bazı sınırlamaları vardır.

Aşağıda, Sosyal İklim Fonu'nun kırılgan hane halkları ve adil geçiş konusunda karşılaştığı bazı zorluklar 
açıklanmaktadır.

5.1 Desteğin kapsamı ve odağı
Karşılaşılan zorluklardan biri, gelir desteği seviyesinin yeterli olup olmayacağının belirsiz olmasıdır. 
Bu soru, üye devlet ve kişi başına Sosyal İklim Fonu desteğinin Doğu ve Güney'deki üye devletler 
için 400 Avro'yu aşmadığını, İsveç gibi ülkeler için ise bu miktarın kişi başına 100 Avro'yu 
aşmayacağını gösteren önceki bir çalışmada araştırılmıştır (Bellona, 2021). Sadece Sosyal İklim Fonu 
(AB ETS2 gelirlerinin %25'ini temsil etmektedir), AB genelinde en yoksul %10'luk hane halkına ve 
Orta ve Doğu Avrupa'daki çoğu üye ülkede en yoksul %30-50'lik pozitif refah faydaları sağlayacaktır 
(Gore, 2022). Eğer üye devletler ETS2'den elde edilen tüm geliri hane halklarının en yoksul yarısını 
desteklemek için geri dönüştürürse, bu hane halkları tüm AB ülkelerinde net pozitif refah faydaları 
elde edecektir. Uygulamada, bunun "düşük gelirli haneleri desteklemek ve sosyal sıkıntıları önlemek 
için yeterli olup olmayacağı, düşük gelirli bir hanenin nasıl tanımlandığına bağlıdır" (Held ., 2022).

Dahası, enerji ve ulaştırma politikaları daha geniş bir sosyo-ekonomik eşitsizlikler manzarasına 
derinlemesine kök salmıştır (Gates ., 2019; Jessel vd., 2019), Avrupa'da ise "eşitsizlikler
gelir, servet, eğitim başarısı, sağlık durumu, beslenme, yaşam koşulları, meslekler, sosyal kimlik ve 
topluma katılım konularında ülkeler arasında ve ülke içinde eşitsizlikler artmaya devam etmektedir" 
(Parlamenter Asamble 2021, s. 1). Bu anlamda, enerji ve ulaşım yoksulluğunu önlemek için Sosyal 
İklim Planlarına sosyal eşitsizlikleri ele almaya yönelik diğer politika çabaları eşlik etmelidir.

5.2 Destek kapsamı
Sosyal İklim Fonu, ulaştırma ve bina sektörlerindeki geçişin en kırılgan haneler üzerindeki mali 
yüklerini hafifletmek ve bu sektörlerde düşük karbonlu alternatiflere toplumsal geçişi kolaylaştırmak 
için iki tür geçiş yardımına odaklanmaktadır (bkz. Green ve Gambhir, 2020). Bunlar, binalar ve 
ulaştırma alanlarındaki uygun yatırımlar yoluyla doğrudan tazminat ve yapısal uyum yardımıdır. Bu tür 
yardımlar, adil bir geçiş için gerekli olmakla birlikte yeterli değildir.
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Dahası, bu sektörlerin (ve diğerlerinin) karbonsuzlaştırılmasıyla ortaya çıkan ekonomik dönüşüm 
istihdamı da etkileyecektir. Buna göre, işgücünü değişime hazırlamak için yeniden beceri 
kazandırma ve beceri geliştirmeye yönelik büyük ölçekli yatırımlara ihtiyaç duyulacaktır (D'Aprile ., 
2020). Ulaşım ve inşaat sektörlerindeki geçişin sağlık, sosyal ve psikolojik etkileri de olabilir. Şunlar 
olabilir
Örneğin, sosyal ve aile ağlarını, yerlere ve geleneklere bağlılığı ve ruh sağlığını etkilemektedir. Bu 
nedenle, adil bir geçiş kapsamlı bir uyum desteği gerektirir; , uyum sağlayıcı mali tedbirler ve yapısal 
uyum yardımı ile toplum düzeyinde kamu yatırımları gibi mali olmayan etkilere uyum sağlamaya 
yönelik tedbirlerin bir kombinasyonu
ekonomik ve ekonomik olmayan altyapı (Green & Gambhir, 2019). AB'nin, üye devletler tarafından 
geçiş döneminin hane halkları üzerindeki çeşitli etkilerini ele almak üzere harekete geçirilebilecek 
Avrupa Beceriler Gündemi, Toparlanma ve Dayanıklılık Aracı, Avrupa Sosyal Fonu+ ve Avrupa 
Bölgesel Kalkınma Fonu gibi başka programları ve fonları da bulunmaktadır. Bu AB programları ve 
fonları, üye devletlerin tamamlayıcı tedbirleriyle birleştiğinde, geçiş dönemi yardımının başarısı için 
hayati önem taşımaktadır. Adil bir geçiş perspektifinden , bu fonların karbonsuzlaşmanın etkilerine 
karşı en savunmasız olanlara fayda sağlayacak ve mevcut sosyal eşitsizliklerin azaltılmasına katkıda 
bulunacak şekilde kullanılması önemlidir.

Aynı zamanda, ulus-altı kurumlar da kilit bir rol oynamaktadır, çünkü yerleşim ve ulaşım planlaması 
genellikle bu yönetişim düzeyinde yürütülmektedir. Örneğin İsveç'te kent ve ulaşım planlaması yerel 
düzeyde belediyeler tarafından yürütülmektedir (Riksdaget, 2010). Bu düzey aynı zamanda adil 
geçişlerin önemli bir bileşeni olan toplumsal katılımın daha fazla olduğu düzeydir (Atteridge & Strambo, 
2020). Yerel liderlik ve kapasitelerin nispeten başarılı geçiş müdahalelerinin tasarlanması ve 
uygulanmasında kilit rol oynadığı karbon yoğun bölgelerdeki geçmiş endüstriyel geçiş örneklerinde, 
ulus-altı düzeydeki aktörlerin kritik rolü vurgulanmıştır (Atteridge & Strambo, 2021).

Bu nedenle, hem sera gazı emisyonlarını hem de sosyal eşitsizliği azaltacak tedbirlerin tasarlanması, 
uygulanması ve izlenmesi için ulusaltı düzeyde kapasitenin güçlendirilmesi elzemdir. Bu, mali 
kaynakların ötesine geçmekte ve "çeşitli yerel aktörleri mevcut bilgi, beceri ve yetkinliklerini yeni 
yollarla yeniden birleştirmeleri için güçlendiren uzun vadeli, katılımcı, işbirliğine dayalı süreçleri 
yönlendirme kapasitesini" içermektedir (Green ve Gambhir, s. 914).

5.3 Kamuoyunun adalet algısı
Kamuoyundaki adalet algısı, Sosyal İklim Fonu'nun adil bir geçişi desteklemedeki etkinliğinin önündeki 
üçüncü zorluktur. Adil bir geçiş, maliyet ve faydalarının toplum genelinde adil bir şekilde dağıtıldığı 
bir geçiştir. Adalet kavramı büyük ölçüde özneldir (d'Hombres, Neher, ., 2020) ve araştırmalar, adalet 
algılarının, bireylerin gelir eşitsizliği hakkındaki inançlarına, gerçek seviyesinden daha güçlü bir şekilde 
bağlı olduğunu göstermiştir (Niehues, 2014). Bu inançlar kişisel değerler ve tercihler gibi çok çeşitli 
faktörlerden etkilendiği için (d'Hombres, Neher, vd., 2020), bir telafi mekanizmasının varlığı
tek başına, halkın iklim politikasını adil olarak göreceğini veya destek vereceğini garanti etmez. Örneğin, 
İsviçre ve Kanada'nın iklim indirim programlarını analiz eden bir çalışma, bu tür iklim politikası 
araçlarına ilişkin kamuoyu algılarının, ekonomik çıkarların bilinçli değerlendirilmesinden ziyade 
partizan değerlere dayandığını göstermiştir (Mildenberger , 2022).

Araştırmalar ayrıca, geçiş politikalarının siyasi kabul edilebilirliğini ve sürdürülebilirliğini sürecin 
kendisine ilişkin adalet algılarının (sadece sonucundan ziyade) etkileyebileceğini göstermektedir 
(Maestre-Andrés vd., 2019). Bu nedenle, yeni karbonsuzlaştırma ve geçiş dönemi yardım politikaları 
hazırlanırken, kaybetme riski en yüksek olanları belirlemek, güçlendirmek ve sürece dahil etmek çok 
önemlidir. Ayrıca, insanların kolayca ilişki kurabileceği ve onlara doğrudan fayda sağlayacak önlemlere 
öncelik (örneğin soyut emisyon azaltımlarına odaklanmanın aksine) ve yeniden dağıtım politikaları 
ve düşük karbon politikasının ortak faydaları hakkında net ve sık iletişim kurmak da önemlidir. Akıllı, 
açık ve somut iletişim, zararlı popülist söylemler ve yanlış veya dezenformasyonla mücadeleye de 
yardımcı olabilir.
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Sonuç
AB'nin iklim hedeflerine ulaşabilmesi için hane halkları tarafından ödenen enerji fiyatlarına karbon 
maliyetinin tamamının dahil edilmesine doğru bir geçiş gerekli bir adımdır. Karbon ayak izlerini 
azaltmaya yönelik etkili politikalar, özellikle fiyat artışlarına karşı savunmasız olan veya aşağıdaki 
alanlarda erişim zorlukları yaşayan tüketiciler için uygulanabilir düşük karbonlu alternatifler 
sağlamaya yönelik tamamlayıcı tedbirleri de içermelidir
kırsal ve uzak bölgeler. Eşitsizliğin yapısal nedenlerini ele alan tamamlayıcı tedbirler alınmadığı 
takdirde, düşük karbonlu dönüşüm nihayetinde sosyal eşitsizlikleri daha da kötüleştirebilir. Kaybetme 
riski en yüksek olanları belirlemenin bir yolu, aşağıdaki alanlarda gerekli değişim kapsamını analiz 
etmektir
Hanehalkı tüketim kalıpları (sera gazı ayak izleri ve azaltım politikaları hesaba katılarak) ile birlikte 
değişim kapasiteleri (nüfus yoğunluğu ve yoksulluk ve sosyal dışlanma riski altındaki nüfus hesaba 
katılarak).

Nüfus yoğunluğu düşük olan ve yoksulluk ve sosyal dışlanma riski altında bulunan insanların oranının 
yüksek olduğu belediyeler daha büyük zorluklarla karşı karşıyadır. Ancak, ayak izleri ve sosyo-
ekonomik koşullar belirli bir alan içinde büyük farklılıklar gösterebileceğinden, belediyelerin gerekli 
değişim kapsamının ve değişim kapasitesinin kendi yetki alanları içinde nasıl dağıldığına dair 
daha ayrıntılı bir değerlendirme yapmaları da gereklidir.

Önerilen AB Sosyal İklim Fonu, doğrudan tazminat ve yapısal uyum yardımı yoluyla, geçişten en 
fazla zarar görme riski altında olanlara destek  önemli bir adımdır. Tazminat, enerji ve hareketlilik 
yoksulluğunu hafifletmeye yardımcı olsa da, büyük ölçüde palyatiftir. Dolayısıyla, en kırılgan hane 
halklarını fosil yakıt yoğun enerjiye alternatifler seçmeleri için güçlendiren altyapı ve tedbirlere 
bilinçli yatırım, zaman içinde tazminat ihtiyacını azaltmanın anahtarıdır. Avrupalı haneler için adil 
bir geçiş aynı zamanda sosyal eşitsizliğin yapısal nedenlerinin ele alınmasını, kırılgan hanelerin 
güçlendirilmesini ve sürece dahil edilmesini ve ekonomik olmayanlar da dahil olmak üzere daha 
geniş bir kayıp yelpazesinin tanınmasını gerektirir. Sosyodemografik farklılıkları anlamak için 
geliştirilmiş veri toplama ve analitik araçlar bu yaklaşımın önemli bir bileşenidir.

AB, adil geçiş tedbirlerinin tasarlanması ve finanse edilmesinde üye devletleri ve bölgeleri 
desteklemek üzere bir dizi mekanizma ve fon sağlamaktadır. Ulusal ve bölgesel hükümetler, kendi 
geçiş dönemi yardım politikalarını desteklemek ve tamamlamak için bu araçlardan en iyi şekilde 
yararlanmalıdır. Geçiş dönemi yardım tedbirlerinin planlanması ve uygulanmasında ulusaltı makamlar 
merkezi bir role sahip olduğundan, yatay öğrenme platformları ve yenilikçi planlama araçları da dahil 
olmak üzere kurumsal kapasitelerinin güçlendirilmesi, Avrupa genelinde hane halkları için adil bir 
geçişe yönelik önemli bir adım olarak hayati önem taşımaktadır.
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