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OZET

KURESEL iKLIiM KRiZINDE SEKTOREL YESIL DONUSUM: TURK
LOJISTIK SEKTORU ICIN BiR MODEL ONERISI

Emre Ipekci
Doktora Tezi
Uluslararasi Ticaret ve Lojistik Anabilim Dali
Lojistik ve Tedarik Zinciri Yonetimi Doktora Programi
Danisman: Prof. Dr. Mehmet Tanyas
Maltepe Universitesi Lisansiistii Egitim Enstitiisii, 2023

Yerkiireyi ve lizerinde yasayan tiim canlilar1 olumsuz etkileyen kiiresel iklim
degisikliginin en biiylik nedenlerinden biri fosil yakit kullanimidir. Gilinlimiizde lojistik
sistemlerin ihtiyag duydugu enerjinin tiretimi de ¢ok biiyiik bir oranla fosil yakitlardan
saglanmaktadir. Bu durum lojistik sistemlerin kiiresel 1sinma iizerinde énemli bir paya
sahip olmasina neden olmaktadir. Son yillarda yerkiirenin artan sicaklik ortalamalar1 ve
kiiresel 1sinmanin gozle goriilen etkileri devletleri karbon saliniminin etkilerini azaltmaya
yonelik tedbirler almaya zorlamistir. Bu amagla sektorlerin enerji kullanimini azaltmayi
hedefleyen politikalarin 6nemi giin gectikce artmaktadir. Tiirkiye konumu itibariyle
kiiresel iklim degisikliginden en c¢ok etkilenen ve gelecekte de en fazla etkilenmesi
beklenen iilkeler arasindadir. Ayrica ticaretinin biiylik bir kismin1 Avrupa Birligi ile
yapmaktadir. Bu nedenle Avrupa Birliginin Yesil Mutabakatinda koymus oldugu 2050

yil1 net sifir emisyonu hedeflerine paralel politikalarin benimsenmesi 6nemlidir.

Avrupa Birligi Komisyonu, Yesil Avrupa Mutabakati ile 2050 yilina gelindiginde karbon
notr olmak amactyla birgok farkli hedef ortaya koymustur. Bu amagla hem Avrupa Birligi
genelinde hem de iilkeler 6zelinde ¢esitli politikalar uygulanmaktadir. Bu tezin amaci
Tirk lojistik sektoriiniin ¢evreci doniisiim siirecinde her bir tasima modu icin referans
olabilecek bir model ortaya koymaktir. Bu amagla ilk asamada birlik genelinde karbon
saliniminda etkin olan iilkeler Veri Zarflama Analizi yontemiyle incelenmistir. Almanya,

Fransa, Estonya, Hollanda ve italya tiim tasima modlarinda kurulan modellerde en fazla



etkin ¢ikan iilkeler olmustur. Ayrica demiryolu tagimaciligi en fazla sayida iilkenin etkin
bulundugu tasima modu olmustur. Akademik yazinda yapilan taramalar ile etkin olan
tilkeleri 6ne ¢ikaran uygulamalar belirlenmistir. Bu uygulamalarin hangilerinin Tiirkiye
icin onceliklendirilmesi gerektigi ise sektor profesyonelleri ile yapilan goriismelerle
icerik analizi yontemiyle elde edilmistir. Elde edilen bulgular, her bir tagimacilik modu
icin farkli uygulamalarin Onceliklendirilmesi gerektigini gostermektedir. Bununla
birlikte, lojistik merkez ve demiryolu yatirimlarinin arttirtlmasinin tiim sistem genelinde
emisyonlar1 azaltacagi goriilmiistiir. Ayrica, kamu tarafindan ortaya konan hedeflere
ulasabilmek i¢in gereken kanuni diizenlemelerin yetersiz oldugu anlasilmistir. Cevreci
doniistim igin hayata gegcmesi gereken birgok uygulamada, kamu otoritesinin tesvik
mekanizmasinin ve denetleyici roliiniin nemi de goriilmektedir. Calismadan elde edilen
sonuclar, politika yapicilara ve cevreci doniisiim saglamak isteyen isletmelere yol

gosterici olabilir.

Anahtar Sozciikler: Yesil Lojistik, Tiirk Lojistik Sektorii, AB Yesil Mutabakati, Yesil
Doniisiim, Sektorel Hedefler
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ABSTRACT

SECTORAL GREEN TRANSFORMATION IN THE GLOBAL CLIMATE
CRISIS: AMODEL PROPOSAL FOR THE TURKISH LOGISTICS INDUSTRY

Emre ipekgi
Ph.D. Thesis
Department of International Trade and Logistics
Logistics and Supply Chain Management Programme
Advisor: Prof. Dr. Mehmet Tanyas
Maltepe University Graduate School, 2023

One of the biggest causes of global climate change, which negatively affects the Earth
and all living things, is the use of fossil fuels. Today, the production of the energy required
by logistics systems is provided by fossil fuels to a great extent. This situation causes
logistics systems to have a significant impact on global warming. In recent years, the
increasing temperature averages of the world and the visible effects of global warming
have forced states to take measures to reduce the effects of carbon emissions. For this
purpose, the importance of policies aiming to reduce the energy use of sectors is
increasing day by day. Due to its location, Turkey is among the countries most affected
by global climate change and is expected to be affected the most in the future. It also
makes up a large part of its trade with the European Union. For this reason, it is important
to adopt policies in line with the 2050 net-zero emission targets set by the European Union

in the Green Agreement.

With the Green Europe Agreement, the European Union Commission has set many
different targets to be carbon neutral by 2050. For this purpose, various policies are
implemented both throughout the European Union and in specific countries. This thesis
aims to present a model that can be a reference for each mode of transport in the
environmental transformation process of the Turkish logistics industry. For this purpose,
in the first stage, countries that are active in carbon emissions throughout the Union were
examined by the data envelopment analysis method. Germany, France, Estonia, the
Netherlands, and Italy have been the countries with the highest efficiency in the models
installed in all modes of transport. In addition, rail transport has been the mode of

vii



transport in which the largest number of countries are active. Applications highlighting
the active countries were determined through scans made in the academic literature.
Which of these applications should be prioritized for Turkey was determined by the
content analysis method through interviews with industry professionals. The findings
show that different applications should be prioritized for each mode of transport.
However, it has been observed that increasing logistics centers and railway investments
will reduce emissions across the entire system. In addition, it has been understood that
the legal regulations required to achieve the targets set by the public are insufficient. The
importance of the incentive mechanism and supervisory role of the public authority is
also seen in many practices that need to be implemented for environmental
transformation. The results obtained from the study can guide policymakers and

businesses that want to achieve environmental transformation.

Keywords: Green Logistics, Turkish Logistics Sector, EU Green Agreement, Green
Transformation, Sectoral Targets
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1. GIRIS
1.1 Problem

Kiiresellesmenin tarihsel seyrine yonelik bir¢ok farkli goriis mevcuttur. Bazi goriisler
kiiresellesmenin seyrini 19. yiizyil ile birlikte ortaya c¢ikmaya baglayan teknolojik
gelismelere dayandirirken, modernitenin ortaya c¢ikmaya bagladig yaklasik 500 yil
Oncesine kadar bu siireci uzatan baska bir yaklasimda vardir (Cebeci, 2011). Bugiin ise
kiiresellesmenin ulastigi nokta uluslararasi ticaretin ivmesinin giderek artmasina neden
olmaktadir. Hizli sanayilesme, yeni tiretim teknolojilerinin ortaya ¢ikmasi ve lojistigin bu
gelismelere paralel olarak artan ivmesi ekonomik oldugu kadar cevresel etkileri de
beraberinde getirmektedir. Cagimizin belki de en biiyiikk sorunu olan iklim degisikligi
basta iiretim olmak tiizere insanligin ihtiya¢ duydugu enerjinin fosil yakitlardan elde

edilmesi esnasinda ortaya ¢ikan gazlarin sera etkisi nedeniyle gerceklesmektedir.

Hiikiimetler aras1 Iklim Degisikligi Paneli tarafindan 2018 yilinda hazirlanan rapora gore
kiiresel 1sinma, gelecek 20 yilda, sanayi 6ncesi donemin ortalama sicakligina gore 1.5°C
derecelik bir artis ile durdurulamaz ise iklim krizi artik geri dondiiriilemez bir noktaya
gelecek (IPCC, 2020). Bu durum iilkeleri sera gazi emisyonlarin1 hizli bir sekilde
diisiirmeleri gercegi ile kars1 karsiya birakmaktadir. Cin, ABD ve Hindistan’in zirvede
oldugu karbon emisyonlarinda ilk 10 siray: alan iilkeler toplam emisyonlarin %64’tinden
sorumlu durumdadir (OECD, 2021). Paris iklim Anlasmasi ise artik varligi inkar
edilemez bu sorunun ¢dézlimi i¢in iilkeleri bir araya getiren uluslararasi bir mutabakattir.
Gerek uluslararas1 gerekse de ulusal diizeyde emisyonlarin azaltilmasma yonelik
devletler tarafindan ortaya konan planlarda mevcuttur. Paris Iklim Anlasmasi taraf olan
iilkelere herhangi bir dayatmada bulunmazken, iilkeler ne zaman ve ne kadar sera gazi
azaltim taahhiidiinde bulunacagina kendileri karar vermekte ve ulusal katki beyanlariyla

bunlar1 ortaya koymaktadir.

Tiirkiye her ne kadar 2016 yilinda Paris iklim Anlasmasi’n1 imzalamis olsa da 7 Ekim
2021 tarihinde ancak Resmi Gazete’de karar yaymlanmistir. Gergeklestirilen

planlamalara gore ise 2053 yil1 i¢in net sifir emisyona ulasilmasi hedeflenmistir (Cevre,



Sehircilik ve Tklim Degisikligi Bakanligi, 2021). Tiirkiye ayrica Avrupa Birligi’ne aday
tilke statiisiinden oGtiirti birlik tarafindan gergeklestirilen diizenlemelerden de dogrudan
etkilenmektedir. 2050 yil1 i¢in net sifir emisyon hedefi agiklayan AB, 2019 yilinda
duyurdugu AB Yesil Mutabakati ile bu hedefine nasil ulagsacagina yonelik yol haritasini
genel hatlartyla ortaya koymustur.

Anlasilacag lizere Tiirkiye nin karbon emisyonlarini azaltmasi bir ¢evresel sorumluluk
oldugu kadar uluslararasi iliskiler agisindan da 6nemlidir. 2053 yil1 hedefleri igin ilgili
bakanliklar tarafindan strateji belgeleri olusturulmaya baslanmistir. Her ne kadar sinai
tiretim karbon emisyonlarinin en biiyiik nedeni olsa da bir {ilke i¢in topyekin karbon
emisyonlarinin  azaltilmasinda hedefler konulacak tek alan degildir. Uretimden
tasimaciliga, hayvanciliktan tarima kadar bir¢ok farkli sektdr az ya da ¢ok belirli
oranlarda karbon emisyonuna neden olmaktadir. Bu ¢alisma ile amaclanan Tiirk Lojistik
Sektorii 6zelinde tasimacilik sistemleri igin takip edilebilecek bir model Onerisi ortaya
koymaktir. Bu hedefe ulasmak AB genelinde her bir tasimacilik modu i¢in emisyonlari
en iyi yoneten iilkeler belirlenmistir. Bu iilkeleri 6nce ¢ikaran faktorler ve AB Yesil
Mutabakatinda yer alan eylem planlarindan hareketle katilimci goriisleri alinarak tilkemiz
icin hangi uygulamalarin onceliklendirilmesine yonelik bir eylem plani olusturulmasi

amaclanmustir.
1.1.1 Uretimin ve sanayi devrimlerinin evrimsel siireci

Gecmisten giiniimiize gerceklesen sanayi devrimleri iiretimin hizini, seklini ve
yontemlerini siirekli olarak degistirmistir. Birinci Sanayi Devrimi iiretimin insana olan
bagliliginin azalmaya basladigi ve iiretimin makinelestigi ilk biliylik devrimdir.
Makinelesmeye baglayan iiretime elektrigin ve hareketli tiretim hatlarinin dahil olmasiyla
yasanan 2. Sanayi Devrimi ise seri liretim kavraminin ortaya ¢ikmasini saglamistir.
Kitlesel iiretimin daha fazla kontrol edilebilir ve bilgisayarlar araciligiyla yonetilmeye
baslanmasi ise 3. Sanayi Devrimi ile birlikte miimkiin olmustur. 1970’lerden giiniimiize
gelene kadar 3. Sanayi Devrimi teknolojideki ilerlemeler sayesinde devamli olarak
kendini gelistirmistir (Pereira ve Romero, 2017). Bugiin gelinen noktada artan teknoloji
kullanim1 ve yeni teknolojilerin ge¢mise oranla daha hizli bir sekilde ortaya ¢ikmasi

insanli1 yeni bir sanayi devriminin esigine tasimustir. Ilk olarak 2011 yilinda Almanya



Hannover’deki teknoloji fuarinda duyurulan Endiistri 4.0 yakin tarihimizdeki son sanayi
devrimi olarak yerini almistir (Madsen, 2019). Tipk1 ge¢mis sanayi devrimlerinde oldugu
gibi daha yogun teknoloji ve otomasyon lizerine kurulu bu yenicag: iiretimde akilli
fabrikalarin daha gelismis siber fiziksel sistemlerle biitiinlesmis bir sekilde kullanilmasi

anlayisina dayanmaktadir.

Geride kalan her bir sanayi devrimi ile insana olan ihtiyag gittik¢e azalirken, iiretim daha
esnek ve Olgek ekonomisinden yararlanir bir bigimde gerceklesmistir (Egilmez, 2018).
Gilinlimiizde artan tiiketim istahi, sanayi ve teknoloji de meydana gelen bu degisimlerle
birlestiginde yer kiire tizerinde yogun bir iiriin hareketinin olugmasini saglamistir. Sanayi
devrimlerinin ortak noktalarindan biri de iriinlerin hareketlilik talebine cevap veren
tasima sistemlerinin gelisimine katkida bulunmasidir. Birinci Sanayi Devrimi demiryolu
tasimaciliginin  gelismesine &n ayak olurken, Ikinci Sanayi Devrimi ise karayolu
tagimaciliginin gelismesinde 6nemli adimlar atilmasini saglamistir. Bugilin konusulan
Dordiincii Sanayi Devrimi ile birlikte ise: siiriiclisiiz karayolu tasitlari, insansiz hava
araglari ve otonom gemi teknolojileri gibi yeni teknolojilerden bahsedilmektedir
(Paprocki, 2017). Dordiincii sanayi devrimini diger devrimlerden ayiran en biiyiik
farklilik ise getirdigi yeniliklerin sadece lojistik degil, ayni1 zamanda tedarik zincirinin her

alaninda etkisini gostermesidir

Uretim sistemlerinin ve tasimaciligin gelismesinde bazi ortak noktalar bulunmaktadir.
Sonu¢ olarak diinya iizerinde {iretilen {irlinlerin farkli cografyalara ulastirilmasi ile
ekonomik kazan¢ ancak miimkiin olabilmektedir. Uriinlerin iiretildikleri yerlerden
tiikketildikleri ya da ihtiya¢c duyulduklar1 yerlere ulastirilmasi ise lojistik sistemler
sayesinde olmaktadir. Uretim sistemleri ve lojistik arasindaki bir diger ortak nokta ise her

ikisnin de gergeklestirilebilmesi igin enerjiye duyulan ihtiyagtir.

Hayatin devamlilig1 icin enerjiye ihtiya¢ oldugu gibi tasima sistemlerinin hareketi i¢inde
enerji bir zorunluluktur. Ne var ki ihtiya¢ duyulan enerjinin elde edilmesinde fosil yakit
kullanimi bagt ¢ekmektedir. 2019 yil1 itibariyle toplam enerji titketiminde yenilenebilir
enerji kaynaklarinin pay1 sadece %11,2 civarindadir (REN21, 2021). Bu durum sera gazi
emisyonlarinda istenen azalisin yasanmasini zorlagtirmaktadir. Giiniimiizde yenilenebilir

kaynaklarin kullanimiyla elektrik tretilmektedir. Ancak enerjinin tagimacilik 6zelinde



kullanimu ise elektrikli araglarin heniiz yeteri kadar yayginlasamamis olmasi ve yiik

tagiyan kamyonlarin ve bu teknolojiye heniiz gegcememesinden 6tiirii oldukga siirlidir.
1.1.2 BM 17. Kalkinma Plam ve Yyesil doniisiim

2015 yili Eyliil ayinda Birlesmis Milletler Genel Kurulunun 70. oturumunda bir araya
gelen devletler 2030 yil1 i¢in siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerini kabul etmistir. On yedi
ana basliktan olusan bu eylem planindaki basliklardan biri de iklim Eylem Plamdir.
Insanligin enerji ihtiyacinin karsilanmasi i¢in fosil yakitlarin kullanilmasinim bir sonucu
olarak atmosfer de artis gosteren sera gazlari yerkiirenin 1sinin giderek artmasini
saglayarak iklim degisikligine neden olmaktadir. BM 17. Kalkinma Planinda tim
ilkelerde iklim degisikligiyle ilgili tehlikelere ve dogal afetlere karsi dayaniklilik ve
uyum kapasitesinin artirilmasi i¢in dnlemler alinmasi ¢agirist yapmaktadir. BM ayrica
iklim degisikliginin etkilerinin azaltilmasi i¢in emisyon azaltimi ve uyum 6nlemlerinin
ulusal politikalara, stratejilere ve planlamaya dahil edilmesini de onermektedir. Bu
baglamda iilkeler i¢in sera gazi emisyonlariin azaltilmasinda gesitli yol haritalarin 6nemi

ortaya ¢ikmaktadir.

Iklim Eylem Plani, BM 17. Kalkinma planinin ana maddelerinden birisi olsa da basarili
sonuglar alinmasi halinde diger maddelerde olumlu sonuglarin elde edilebilmesine imkan
saglayacaktir. Ornegin emisyonlarin azaltilmasi havanin daha solunabilir bir hale
gelmesini saglayacaktir. Sadece bu etki bile dogrudan dogruya diger basliklar olan saglik
ve kaliteli yasam, siirdiiriilebilir sehirler ve karasal yasam bagliklarina etki edecektir.
Daha genis bir bakis agisiyla ele alindiginda: insana yakisir is, ekonomik biiyiime ve
sudaki yasam basliklarinda emisyonlarin azaltilmasmin olumlu etkileri olacaktir.
Gorildigi tzere iklim eylem plam1 her ne kadar 17 ayr1 basliktan olusuyor olsa da
basliklarin her biri birbirleriyle baglantilidir. Bu nedenle iklim eylem plani kapsaminda

emisyonlarin azaltilmasi olduk¢a 6nemlidir.

Ilerleyen basliklarda sera gazi emisyonlart ile ilgili genel bilgilendirmeler yapilmis ve bu
emisyonlara sebep olan kaynaklar itizerinde durulmustur. BM Kalkinma planinda
deginildigi gibi sera gazi salinimlarinin azaltilmasi kaynaginda alinan 6nlemler ile ancak
miimkiindiir. Lojistik sektorii ise her ne kadar iiretim sistemleri kadar olmasa da kiiresel

sera gaz1 emisyonlarinda ciddi bir paya sahiptir. Bu tez ¢calismasiyla birlikte ortaya ¢ikan
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sonuglarin BM’nin Kalkinma Planinda yer alan 6neriler ve eylem planlarinin tilkemiz i¢in

olusturulmasinda lojistik sektoriine fayda saglamasi beklenmektedir.
1.1.3 Sera gazi1 emisyon kaynaklari

Insanoglu enerji ihtiyacinin biiyiik bir kismii fosil yakitlardan saglamaktadir. Karbon
tirevli yakitlar olarak da bilinen bu kaynaklar ile iiretilen enerji sayesinde biiyiik
fabrikalar calismakta, sehirlere elektrik saglanmakta ve tasimacilikta kullanilan araglar
hareket ettirilebilmektedir. Fakat fosil yakitlardan elde edilen enerjinin bir sonucu olarak
ortaya c¢ikan zararli gazlar atmosfere ve yer kiireye zarar vermektedir. Fosil yakit
kullaniminin bir sonucu olarak karbondioksit basta olmak {izere, metan, azot, nitroz oksit,
kiikiirt ve karbon tiirevli farkli gazlar g¢evreye yayilmaktadir. Bu gazlar Kyoto
Protokoliinde sera gazlar1 olarak anilmaktadir (UNFCC, 1998). Bircok farkli sektor ve
alan sera gazi salinimina sebep olurken yapilan smiflandirmalar genellikle; eneriji,
enddistriyel iiretim, atik ve tarim basliklarinda toplanmaktadir. Sekil 1 sera gazi salinimina

sebep olan temel sektorleri gostermektedir (Our World in Data, 2020).

Sera Gazi Emisyon Kaynaklar (%)

ATIK | 3,2

ENDUSTRIYEL SUREGLER

TARIM, ORMANCILIK VE ARAZI KULLANIMI

ENERJI

5,2

18,4

73,2

Sekil 1. Diinya Geneli Sera Gaz1 Emisyon Kaynaklari

Demir, ¢elik, kimya, gida ve madencilik basta olmak {izere endiistrinin farkli kollarinda
gerceklestirilen liretimlerden kaynakli emisyon diinya iizerinde gerceklestirilen toplam
sera gazi saliniminin neredeyse dortte birini olusturmaktadir. Tiim diinyadaki konutlar ve

ticari binalarin 1sinma ve elektrik ihtiyaci i¢in harcanan enerji ise %17,5 oraninda karbon
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salimimina neden olmaktadir. Yiik ve yolcu tagimacilig1 sistemleri ise kiiresel karbon
salmiminin %16,2’sini olusturmaktadir (Our World in Data, 2020). Lojistik sektorii
kaynakl1 karbon saliniminin bir ¢ergevesini ¢izmek i¢in tagimacilia ek olarak depolama
ve diger katma degerli hizmetler ve hatta bu siireglerde olusan atiklar1 bile dahil etmek
gerekir. Yine de tagimacilik i¢in en ¢ok karbon salinimina neden olan lojistik siirectir

cikarimini yapmak yanlis olmayacaktir.
1.1.4 Lojistik kaynakh sera gazi emisyonlari

Tasimacilik kaynakli karbon emisyonlarinin kaynagi fosil yakit kullanan tasima
araglaridir. Tasimacilifa ek olarak lojistigin bir diger énemli bileseni olan depolama
faaliyetleri de karbon salinimmna neden olmaktadir. Depolarin aydinlatiimasi,
iklimlendirilmesi ve depolardaki isleyis esnasinda ihtiyag duyulan enerjinin fosil
yakitlardan elde edilmesi ile lojistik sektoriiniin karbon ayak izi giderek biiylimektedir.
Depolarin enerji ihtiyacinin karsilanmasi sonucunda ortaya g¢ikan sera gazi salinimi
binalarda kullanilan enerji basliginin igerisinde yer almaktadir. Sekil 2°de tagimacilik

kaynakli karbon salinimin tagima modlarina goére orani yer almaktadir.

Tasima Modlarina Gore Emisyonlar (%)

BORU HATTI 1,85

DEMIRYOLU 2,47

DENizYOLU 10,49
HAVAYOLU 11,73
KARAYOLU 73,46

I I I I I I I
0,00 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00 70,00 80,00

Sekil 2. Tagima Modlarina Gore Emisyon Yiizdeleri

Tasimacilik  sektorii  diinya geneli karbon salimmminin  yaklagik  %16,2’sini
olusturmaktadir. Sekil 2’de verilen oranlar yolcu ve yiik tasimaciligi kaynakli tiim

emisyonlar1 gostermektedir (Our World in Data, 2020). Ornegin karayolu
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tasimaciligindaki emisyonlarin %60°1 yolcu tagimaciligi geri kalan %40’1 ise yiik
tagimacilig1 kaynaklidir. Bu oran havacilikta; sivil havacilik i¢in %81, yiik tasimaciligi
icinse %19 civarindadir (Graver, Zhang, ve Rutherford, 2019). Burada g6z ardi
edilmemesi gereken konu tarifeli yolcu tagimaciligi seferlerinin tamamina yakininda ayni
zamanda kargo tasindig gercegidir. Bu nedenle ticari yiik tasimaciligi kaynakli karbon
emisyonlarini hesaplayabilmenin kolay olmadigi unutulmamalidir. Sonug olarak ister
yolcu isterse yiik taginsin tasimada kullanilan araglarin karbon salinimi bir biitiin olarak

degerlendirilmektedir.

Lojistik sektorii kaynakli karbon salinimlarini degerlendirmenin bir yolu da taginan yiik
basina diigsen karbon salinimlarint modlara gore degerlendirmektir. Tek seferde daha fazla
yiik tasima kapasitesine sahip olan tasima modlar1 karbon salinimi agisindan bakildiginda
daha c¢evreci olacaktir. Tasimacilikta Olgek ekonomisinin bir benzeri olarak
diisiiniildiginde tek seferde daha fazla iirlin tasima imkani sunan denizyolunun daha
cevreci olmasi beklenebilir. Nitekim Diinya Denizcilik Konseyinin degerlendirmesi de
bu yargiy1 desteklemektedir. Sekil 3 bir ton yiikiin bir kilometre tasinmasi esnasinda
ortaya cikan karbondioksit (CO2) salinimi gostermektedir (World Shipping Council,
2018).

CO2 Salinim (gr)

DENizYOLU | 10
DEMIRYOLU 21
KARAYOLU 59
HAVAYOLU 470
| | | |
0 100 200 300 400 500

Sekil 3. Bir Ton Yiikiin Bir Kilometre Taginmas1 Esnasinda Ortaya Cikan
Karbondioksit (CO2) Salinimi1



Goriildiigii tizere bir birim yiikii, bir birim kilometre tagimak i¢in en fazla karbondioksit
salimimina neden olan mod havayoludur. Havayolunu sirasiyla karayolu, demiryolu ve

denizyolu takip etmektedir.
1.1.5 Avrupa Birligi’nde sera saz1 emisyonu

Karbon tiirevli yakit kullanimmin bir sonucu olarak ortaya ¢ikan iklim degisikligi
yerkiirenin 1sisin1 arttirirken; atmosferin koruyucu yapisinin zarar gormesine, deniz
seviyesinin yiikselmesine, firtina, sel, su baskinlar1 ve tagkinlar gibi doga olaylarinin
gecmise oranla daha fazla meydana gelmesine neden olmaktadir. Iklim degisikliginin bu
etkileri; ekonomi, saglik ve ¢evre tizerinde bir¢ok farkli dolayli etkiye de sahiptir. Bu
gercegin farkinda olan Avrupa Birligi 2019 yilinda ortaya koydugu Avrupa Yesil
Mutabakat1 ile 2050 yilina gelindiginde karbon nétr bir birlik olmayr hedeflemistir
(Avrupa Komisyonu, 2019).

AB Sera Gazi Emisyon Oranlari (%)

ATIK 3
ENDUSTRIYEL SUREGLER 9
TARIM 10
TASIMACILIK 25
ENERIJI 53
I I [ [ I
0 10 20 30 40 50 60

Sekil 4. AB’de Sektorlere Gore Gergeklesen Sera Gazi Emisyon Oranlari

AB, diinya genelindeki toplam sera gazi emisyonlarmin yaklasik %?22’sinden
sorumludur. Birlik igerisinde sera gazi saliniminin en yiiksek oldugu alanlar ise; enerji,
tagimacilik, tarim, endiistriyel siirecler ve atik yonetimi olarak siralanmaktadir (Eurostat,

2020). Sekil 4’de yapilan siniflandirma da tasima sistemlerinin hareketi i¢in gereken



enerji ihtiyacinin tim enerji basligina dahil edilmedigi goriilmektedir. Zaten sekil 5 ile
kiyaslandiginda AB i¢indeki tasimacilik kaynakli sera gazi emisyon oranmnin (%25)
diinyanin ¢ok daha iizerinde oldugu goériilmektedir (Eurostat, 2020). Avrupa tasimacilik
sektorii, Birlik icerisinde gergeklesen sera gazi emisyonlarinin yaklasik dortte birine
sebep olmaktadir. Ayn1 zamanda tasima modlarinin emisyon oranlari diinya genelindeki
siralama ile benzerlik gostermektedir (Avrupa Komisyonu, 2016). Sekil 5 AB icerisinde
tasimacilik  kaynakli sera gazi emisyonlarinda tasima modlarinin oranlarini

gostermektedir.

AB'de Tasima Modlarina Gore Emisyonlar (%)

DEMIRYOLU | 1,60
DENizYOLU 10,60
HAVAYOLU 12,60
KARAYOLU 73,4
| | | | | | | 0‘

000 10,00 20,00 30,00 40,00 50,00 60,00 70,00 80,00
Sekil 5. AB'de Tasima Modlarina Gére Emisyon Oranlari

Tasimacilik kaynakli karbon salinimlarin yer aldigi temel veriler hem yolcu hem yiik
tasimaciligimi gostermektedir. Bu nedenle ticari iirlin tasimaciligi kaynakli sera gazi
salinimlarin1 6lgmek oldukg¢a zordur. Diinya ticaretinde en yogun kullanilan tagtma modu
denizyoludur (UNCTAD, 2021). Buna ragmen karayolu tagimacilig1 diinya genelinde en
yiiksek emisyon oranina sahiptir. Bunun nedeni karayolu tasimacilifinin 6zellikle yurt
icinde yolcu ve yiik tagimaciliinda ve bireylerin ulagim tercihlerinde 6n sirada yer
almasidir. Ornegin ABD’de de bireysel ulasim igin tercih edilen araglarin emisyonu,
tasimacilik kaynakli toplam emisyonunun yaklasik %60’1mna tekabiil etmektedir.
Havayolu tagimaciligt emisyonu %9, demiryolu emisyonlar1 ise %2 civarindadir.
Havayolu ve demiryolu i¢in olan bu emisyon oranlarina ayn1 zaman da yolcu tagimaciligi

emisyonlart da dahildir (U.S. Environmental Protection Agency, 2020). Bu faktorler
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tasimacilik kaynakli emisyonlarin yolcu ve yiik olarak kesin cizgilerle ayrigmasini

zorlagtirmaktadir.
1.1.6 Lojistik kaynakh emisyonlarin azaltilmasi

Lojistik faaliyetlerin temelinde tasimacilik yer almaktadir. Daha 6nce verilen bilgilerden
de anlagilacag lizere tagimacilik faaliyetleri ayn1 zamanda sera gazi saliniminin ytiksek
oldugu bir alandir. Bu nedenle tiim uluslar i¢in giderek dnemi artan karbon ayak izinin
kiiciiltiilmesi stiresince tizerinde durulmasi gereken temel noktalardan biri de lojistik
faaliyetler ve tasimaciliktir. Lojistik kaynakli sera gazi emisyonlar1 daha genis
cergeveden degerlendirildiginde sadece tasima ile sinirli kalmamaktadir. Depo yonetimi,
depolama ile baglantili olarak depolarin iklimlendirme, aydinlatilma gibi siire¢lerinde
ihtiyag duydugu enerji, lojistik siireglerde kullanilan ambalaj ve ekipmanlar, lojistik
isletmelerin yonetim binalariin iklimlendirilmesi ve aydinlatilmasi i¢in gereken enerji
gibi unsurlarda degerlendirmeye katildiginda cok daha biiylik bir resim ortaya
cikmaktadir. Ayrica tasimacilik kaynakli emisyonlarin hesaplanmasinda yolcu ve yiik

ayrimini net olarak ortaya koymak oldukc¢a zordur.

Lojistigin hangi alaninda yer alirsa alsin isletmelerin neden olduklar1 sera gazi
emisyonlarin1 azaltmaya yonelik gerceklestirdikleri tiim faaliyetler yesil lojistik olarak
adlandiriimaktadir. Yesil lojistik uygulamalar1 tagima basta olmak iizere; depolama,
paketleme, yonetim ve diger tiim siirecler de uygulanabilmektedir. Isletmelerin faaliyet
gosterdikleri alanlara gore tercih edebilecekleri veya siireclerine uygulayabilecekleri
uygulamalar birbirinden farklilik gostermekle birlikte temelde sera gazi emisyonlarinin

azaltilmasina dayanmaktadir.

Kiiresel 1stnmanin giderek artan etkisi birgok sektorde daha ¢evreci yaklagimlarin ortaya
cikmasini saglamistir. Yesil enerji, yesil tiretim, yesil lojistik gibi kavramlar son yillarda
gittikce popiiler bir hile gelmistir. Isletmeler faaliyet gosterdikleri alan fark etmeksizin
cevreye verdikleri zarar1 azaltma yoluna gitmektedir. Esasen yesil lojistik kavrami da bu
siirecin bir yansimasidir. Daha siirdiiriilebilir bir eko sistem kurmanin temel yontemi ise
hayatin her alaninda ihtiya¢ duyulan enerjinin yenilenebilir kaynaklardan saglanmasidir.
Gilines, riizgar, hidroelektrik, jeotermal ve hidrojen enerjisi, biyoyakitlardan elde edilen

enerjiler alternatif enerji kaynaklari arasindadir. Ayrica dalga ve gelgitlerden de
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giiniimiizde enerji elde edilmesi miimkiindiir (Herzog, Lipman, ve Kammen, 2001).
Sayilan bu kaynaklardan elde edilen enerji; sanayi, konut ve tasimacilik basta olmak

tizere ihtiya¢ duyulan tiim alanlarda kullanilabilmektedir.

Yesil lojistik uygulamalarmin temelinde lojistik siireglerde kullanilan enerjinin bu
kaynaklardan elde edilmesi yatmaktadir. Fakat bu yontemin uygulanmasi tek basina
yeterli degildir. Ozellikle isletmeler agisindan bakildigindan yesil doniisiim i¢in yapilmasi
gereken yatirimlar isletmelere biiyiik bir yiik getirmektedir. Lojistik faaliyetlerin daha
cevreci olarak yapilmasi i¢in ayn1 zamanda devletler tarafindan atilmasi gereken adimlar
vardir. Oncelikle lojistik alt yapinin iyilestirilmesi, isletmelerin bu konuda desteklenmesi
ve finansman bulmanmn kolaylastirmasi gerekmektedir. Ulkelerin daha cevreci bir
tagimacilik sistemi kurulmasi i¢in 6zel sektor ile birlikte hareket etmesi gerekmektedir.
Ozellikle ¢ok modlu tagimacilik sistemlerinin gelistirilmesi, karayolu aginin trafigi ve
yiik hacmini daha dengeli bir sekilde dagitacak sekilde optimize edilmesi makro diizeyde
alinmas1 gereken oOnlemlerdir. Karada yapilan tasimacilikta demiryolunun payimin
arttirllmasi, yurt i¢i tasimalarda imkanlar dahilinde denizyolu veya i¢ suyolu
tagimaciliginin gelistirilmesi de tasinan birim yiik basina diisen karbondioksit salinimini
onemli derecede azaltacaktir. Tablo 1 emisyon azaltimma iligkin gergeklestirilen bazi

caligmalardan 6rnekler sunmaktadir.

Tablo 1. Emisyon Azaltimina iliskin Gergeklestirilen Baz1 Calismalar

No | Yazar, Yil Bashk Yontem Icerik

1 Li vd., 2022 The impact of energy | Panel verianalizi | Cin’in 30 sehrinde
efficiency on carbon gerceklestirilen calismada
emissions: Evidence Cin'in  ulasim  sektoriindeki
from the transportation karbon emisyonlarinin
sector in Chinese 30 azaltilmasma etkili olabilecek
provinces faktorler degerlendirilmistir.

2 Asimvd., 2022 | Estimating the Long- | Long-Range Elektrikli ara¢ doniisiimiiniin
Term Effects of National | Energy Pakistan’da karbon emisyonlari
and International | Alternatives iizerindeki  olast  sonuglari
Sustainable  Transport | Planning System | arastirilmustir.

Policies on  Energy | (LEAP)
Consumption and
Emissions of Road
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Transport  Sector  of
Pakistan
Gkoumas vd., | Evaluating the | Veri tabanm | 2007-2020  yillar1  arasinda
2022 development of transport | aragtirmasi Avrupa  Birligi  tarafindan
technologies in finanse edilen 3381 projeyi
European research and degerlendirerek Her teknoloji
innovation projects icin finansman Ozellikleri ve
between 2007 and 2020 teknoloji ~ gelistirme agamast
hakkinda bilgi vermektedir.
Tsakalidis, Van | Catalyzing Sustainable | Vaka analizi Emisyonlarin azaltilmasi igin
Balen, Transport Innovation tagimacilik sektoriindeki
Gkoumas, ve | through Policy Support emisyon teknolojilerinin hayata
Pekar, 2020 and Monitoring: The gecirilmesinin ontindeki
Case of TRIMIS and the engeller incelenmis ve ulastirma
European Green Deal inovasyon eylemlerini
sekillendirmede politika
yapicilara ve aragtirmacilara
yardimct  olacak bir arag
sunulmustur.
Ulengin, Isik, | Policy developments for | Hibrit (Literatiir | Tasimacilik sektoriinde
Ekici, Ozaydin, | the reduction of climate | arastirmasi ve | emisyon azaltimlarinin
Kabak ve | change impacts by the | Goriisme) gerceklestirilmesi i¢in politika

Topeu, 2018 transportation sector oOnerileri gelistirmiglerdir.
Hao, Geng, Li, | Energy consumption and | Matematiksel Cin’de tagimacilik  sektorii
ve Guo, 2015 GHG emissions from | modelleme kaynakli karbon emisyonlarinin
China's freight transport gelecege yonelik farkli
sector: Scenarios senaryolarda ne oranda
through 2050 biiyiiyecegini arastirmiglardir.
Greenblatt, Modeling California | Simiilasyon Kaliforniya eyaletinde
2015 policy  impacts  on uygulanabilecek olasi politika
greenhouse gas ve  teknolojilerin  gelecek
emissions. projeksiyonda sera gazi
emisyonlar1  lizerine etkileri
incelenmistir.
Liimatainen, Driving forces of road | Delphi Teknigi Karayolu tasimaciligi kaynakl
Hovi, freight CO; in 2030. emisyonlarin uzun vade de
Arvidsson  ve gelisimini  hangi  faktorlerin

Nykénen, 2015

etkileyecegini ve uzun vadeli
emisyon hedeflerine ulasilip
ulasilmayacagini arastirilmstir.
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9 Pietz ve Gregor | Oregon statewide | Senaryo analizi 2050  yiinda  hedeflenen
2014 transportation  strategy: emisyon degerlerine
2050 vision for ulasabilmek amaciyla her bir
greenhouse gas emission tagima tirli igin gelistirilen

reduction farkli modeller test edilmistir.

10 | Kim, Park, ve | Multimodal Freight | Dogrusal olmayan | Limanlara gergeklestirilen
Lee, 2013 Transportation Network | programlama konteyner tagimaciliginda

Design  Problem  for demiryolunun paymin
Reduction of arttirilmasinin emisyonlar
Greenhouse Gas iizerine etkileri incelenmistir.
Emissions

11 | Mattila ve | Backcasting sustainable | Nicel modelleme | Mevcut AB politikalarina gére
Antikainen, freight transport systems uzun mesafe yiik tasimaciliginin
2011 for Europe in 2050. karbon emisyonu iizerindeki

etkileri arastirilmustir.

12 | Stanley, Road transport and | Istatistiksel Avustralya kara tagimaciligi
Hensher, ve | climate change: Stepping | modelleme sektoriinde sera gazi
Loader, 2011 off the greenhouse gas. emisyonlarinin  azaltilmasina

yonelik  farkli  senaryolar
degerlendirilmistir.

13 | Rothengatter, Climate change and the | Tartigma- Havaciligin Emisyon Ticaret
2010 contribution of transport: | Degerlendirme Sistemine  dahil  olmasinin

Basic facts and the role karbon emisyonu tizerindeki
of aviation etkileri incelenmistir.

14 | Hickman, Transport and climate | Simiilasyon Londra i¢in hedeflenen emisyon
Ashiru, ve | change: Simulating the degerlerine ulasabilmek ig¢in
Banister, 2010 | options  for  carbon ortaya konan farkli senaryolar

reduction in London denenmistir.

15 | Yang, Meeting an 80% | 1990 yilinda Kaya | 2050 yilina kadar Kaliforniya
McCollum, reduction in greenhouse | tarafindan ortaya | eyaletinin sera gazi
McCarthy, ve | gas emissions from | konan model | emisyonlarin 1990°daki
Leighty, 2009 transportation by 2050: | gelistirilerek seviyenin %80 daha altina

A case study in | senaryo  analizi | indirmenin  miimkin  olup
California. yontemi olmadigini arastirmiglardir.
kullanilmistir

16 | Tsamboulas, Assessment of a | Yazarlar Farkli devlet politikalarinin ¢ok
Vrenken, ve | transport policy potential | kendilerine ait ti¢ | modlu  tagimaciligin  tercih
Lekka, 2007 edilmesinde ve karbon
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for intermodal mode
shift on a European scale

asamal1 bir metot
gelistirmislerdir.

emisyonu iizerindeki etkileri

analiz edilmistir.

17 | Hickman ve
Banister, 2007

Looking over the
horizon: Transport and
reduced CO2 emissions

Matematiksel
modelleme

2030 yilina kadar ingiltere’de
karbon emisyonlarinin

in the UK by 2030

azaltilmasma yonelik ortaya
konan senaryolar incelenmistir.

Tablodan da anlasilacagi iizere emisyonlarin azaltilmasina yonelik bir¢ok farkli yontemin

kullanildigi akademik galismalar mevcuttur. Bu ¢alismalar genellikle iilkeler veya biiyiik

sehirler bazinda yapilmaktadir. Bu tez ¢alismasinda ise AB fiyesi iilkeler arasinda

emisyon yonetiminde etkin olan iilkeler belirlenmek istenmistir. Her bir tasimacilik

moduna gore etkin ¢ikan iilkeler incelenerek bu tilkelerin etkin ¢gikmasini saglayabilecek

ozelliklere ulagilmasi amaglanmistir. Bu amagla tilkelerin verimli olup olmadigini elde

etmek igin Veri Zarflama Analizi kullanilmistir. Literatiirde VZA kullanilarak emisyon

etkinliklerinin 6lgtldiigii pek ¢ok ¢alisma bulunmaktadir. Bu ¢aligmalardan bazilar1 Tablo

2’de verilmistir.

Tablo 2. VZA Kullanilan Emisyon Azaltim Y&ntemlerine Iliskin Bazi Calismalar

No | Yazar, Yil Baslik Icerik
1 Zhao vd., 2022 China's  transportation | Cin’in 30 vilayeti i¢in ulagtirma sektorii
sector carbon dioxide | karbondioksit emisyon  verimliliginin

emissions efficiency and
its influencing factors
based on the EBM DEA
model with undesirable

Olciildiigii calismada 0.618 ¢ikan genel
etkinlik diizeyi ¢ogu bdlge igin iyilesme
ihtiyacinin ~ olduk¢a yiiksek oldugunu
ortaya koymaktadir.

outputs and  spatial
Durbin model
2 Deng, Xu, Fang, Gong | PCA-DEA-tobit Cin’deki lojistik sektoriiniin
ve Li, 2020 regression  assessment | performansinin analiz edilmesinde karbon
with carbon emission | emisyonunun dikkate alinabilmesi igin
constraints of China’s | VZA tabanli bir model ortaya konulmustur.
logistics industry Yazarlar her bir vilayetin performansinin
6lgtilmesi i¢in kapsamli bir degerlendirme
endeksi geligtirmislerdir.
3 Cui, 2019 Investigating the airlines | Cin’de faaliyet gosteren 28 havayolu

emission reduction
through carbon trading

firmasi i¢in girdiler sabit kalmak kaydiyla
istenmeyen ciktilarin  belirli oranlarda
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under CNG2020 strategy
via a Network Weak
Disposability DEA

azaltilmasi halinde isletmelerin
sergileyecegi performanst VZA yontemiyle
analiz edilmistir.

Cheng, Liu, ve Lu, 2018

Economic Growth Effect
and Optimal Carbon
Emissions under China's
Carbon Emissions
Reduction  Policy: A
Time Substitution DEA
Approach

1995-2015 yillar1  arasindaki  veriler
kullanilarak  gerceklestirilen ¢alismada,
ekonomik biiylime ve karbon emisyonlari
arasindaki iliski incelenmistir. Karbon
emisyonlarinin azaltilmasi kisitlamalarryla
kars1 karstya kalindiginda, tiim illerin gayri
safi yurtici hasilada (GSYIH) bir kayip
yagsamayacagini gostermektedir.

Gouveia ve Climaco,
2018

Assessment of Fuel Tax
Policies to Tackle Carbon
Emissions from Road
Transport-An

Application of the Value-

Bazi AB iilkelerinde karayolu
tagimaciligindan  kaynaklanan  karbon
emisyonlariyla basa ¢ikmak igin yakit
vergisi reformlarinin potansiyelini
degerlendirmeyi amaglayan bu ¢alismada,

Based DEA Method | motorin tiiketim vergisi diizeylerinin
Including Robustness | benzin vergilendirme diizeylerine gore
Analysis ayarlanmasi ve ayrica hem dizel hem de
benzin tizerinde karbon igerigine dayali bir
vergi getirilmesinin potansiyel etkileri
incelenmistir.
Kwon, Cho ve Sohn, | Comparison of | ki asamali Veri Zarflama Analizi

2017

technology efficiency for
CO, emissions reduction
among European
countries based on DEA
with decomposed factors

kullanarak 12 Avrupa iilkesinin hem teknik
verimliligini hem de goniillii ¢evre bilinci
incelenmistir.

Feng, Chu, Ding, Bi, ve
Liang, 2015

Carbon Emissions
Abatement (CEA)
allocation and
compensation  schemes

based on DEA

Olgege gore sabit getiri ve dlgege gore
degisken getiri varsayimlart  altinda
gelistirilen yontem ile OECD iiyesi iilkeler
iizerine bir arastirma yapilmustir.

Geng,
2013

Jia, ve Chen,

A Significant Efficiency
Evaluation Method
Based on DEA for
Airline Carbon Emission
Reduction

Cin’de havacilik kaynakli emisyonlarin
azaltilmasi i¢in havayolu firmalar1 VZA ile
analiz edilmistir. Elde edilen sonuglarin
isletmeler igin  uygulanabilir oldugu
gorilmiistiir.

Chiu, Lin, Hsu, ve Lee,
2013

Carbon Emission
Allowances of Efficiency
Analysis: Application of
Super SBM ZSG-DEA
Model

AB tiiyesi tilkelerdeki havayolu tagimaciligi
odakli emisyon ticaret sistemi {izerine
gerceklestirilmigtir.  Emisyon  ydnetimi
verimli yapan {lkelerin tahsisatlarinin
arttirilmasinin sanilanin aksine daha dogru
olacagi sonucuna varilmistr.
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10 | Guo, Zhu, Fan, ve Xie, | Evaluation of potential | Cin’in eyaletlerindeki yenilenebilir enerji
2011 reductions in  carbon | kullaniminin tesvik edilmesi ve bolgeler
emissions in  Chinese | arasi teknolojik esitsizligin azaltilmasi ile
provinces based on | teknik olarak verimsiz bolgelerde karbon
environmental DEA emisyonlarinin da azaltilabilecegi ortaya
konmustur.

Cin, VZA kullanilarak gerceklestirilen ¢alismalarda en ¢ok calismanin yapildig: iilke
olarak goriinmektedir. Bu ¢aligmalarin biiyiikk bir kismmin da iilkenin eyaletleri
arasindaki etkinligi 6lgmeye odaklandig1 anlagilmistir. Ayrica havayolu tasimaciliginda
etkinlik dl¢climiine yonelik VZA’nin da kullanildigi goriilmiistiir. Bu alanda yapilan
calismalar genellikle her bir tasimacilik modu i¢in ayr1 ayri yapilmistir. Bu tez
calismasiyla amaclanan ise {lilke bazinda bir model onerisinde bulunmaktir. Calismanin
genellestirilmesinin saglanmasi ag¢isindan nitel bir yontem ile devam edilmesi arastirmaci
tarafindan daha uygun bulunmustur. Nitekim bugiine kadar, vaka caligmalar1 gibi
niteliksel metodolojilerin bu gibi konulara 1g1k tutmak igin yesil lojistik veya yesil tedarik
zinciri yonetimi aragtirmalarinda kullanimi nadiren goriilmiisttir (Lin ve Ho, 2011: Lieb

ve Lieb, 2010: Wolf ve Seuring,2010: aktaran Evangelista, 2014).

1.2 Amag

Tiirkiye’nin kiiresel iklim degisikliginden en ¢ok etkilenecek iilkelerden biri olmasi
beklenmektedir. Bulundugumuz Akdeniz cografyasinda gergeklesecek 2°C’lik bir
sicaklik artisinin bile, tahmin edilemeyen hava olaylari ve sicak hava dalgalarinin artigina
neden olmasi tahmin edilmektedir. Bunun bir sonucu olarak orman yanginlarinin ve
etkilerinin artmasi beklenirken, kuraklik ve dolayisiyla biyolojik ¢esitliligin de azalacag:
degerlendirilmektedir. Ayrica turizm gelirlerinde azalma, tarimsal verimin giderek
kaybedilmesi ve kuraklik ile kars1 karsiya kalinmasi da igten bile degildir (WWF, 2022).
Ulkemizin kars1 karstya kaldig1 bu durum iklim degisikliginin etkileri ile daha etkin bir
miicadeleyi zorunlu kilmaktadir. Ne var ki iklim degisikligi ile miicadele kiiresel boyutta
topyekiin bir emek ile miimkiindiir. Tirkiye bu sebeple iizerine diiseni yapmak ve
Birlesmis Milletler Kalkinma planinda yer alan eylem planlarina uygun politikalar da

uretmek zorundadir.

Tiirkiye Iklim Degisikligi Eylem Plani’nda ulastirma sektdrii dahil temel bazi alanlardaki

hedeflerini ortaya konmustur. Fakat bu plan ulusal bir iklim stratejisi ortaya koymaktan
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¢ok uzaktir. Ulkemiz 2013 yilindan itibaren dahil oldugu OECD’nin karbon piyasasina
hazirlik ortaklig1 projesi ile emisyon ticaret sisteminin (ETS) lilkemizde uygulanmasina
yonelik projeler gelistirmekte ise de tasimacilik sektorii ETS’nin yetki alaninin
disindadir. Bu durum lojistik ve tasimacilik sektorlerine 6zgli bir yaklasimin

belirlenmesini zorunlu kilmaktadir.

Bu tezin amaci Tiirkiye’de lojistik sektoriinlin siirdiiriilebilir ve daha cevreci olarak
yonetilebilmesi i¢in bir model 6nerisinde bulunmaktir. Bu amagla iilkemizin en biiyiik
ticaret ortaklarindan biri olan Avrupa Birligi iilkelerinde gergeklestirilen yesil donilisiim
stireclerine odaklanilarak tilkemiz i¢in gegerliligi ve uygulanabilirligi en yiiksek olan
uygulamalarin ve politikalarin derinlemesine kesfedilmesi amaglanmistir. Calismanin

amaglar1 dogrultusunda oncelikle asagidaki hedeflere odaklanilmaistir.

o Veri Zarflama Analizi yardimiyla AB genelinde her bir tagimacilik moduna gore
sera gazi1 emisyonlarini etkin yoneten lilkeler bulunmus ve bu iilkelerin basarisinda rol
oynayan temel gostergeler belirlenmeye calisilmistir.

o Elde edilen sonuglar ve literatiir incelemesi sonucunda bulunan bilgiler ile nitel
analizde kullanilacak olan temalar belirlenmistir.

o Sektor profesyonelleri ve akademisyenler ile yapilan odak grup goriismesiyle ana
temalar ve alt temalar siniflandirmasi yapilmistir.

) Katilimcilara sorulacak olan sorular belirlenerek goriismeler gergeklestirilmis ve
icerik analiz yapilmistir.

. Sonug¢ boliimiinde ise Tiirk Lojistik Sektorii i¢in yesil doniisiim siirecinde bir

model 6nerisinde bulunulmustur.

Ulkemizde iklim degisikligi politikalarini belirleyen en ¢at1 kurulus Cevre Sehircilik ve
Iklim degisikligi Bakanligidir. Bakanligin biinyesinde faaliyet gosteren Iklim Degisikligi
Baskanligi 29 Ekim 2021 tarihli 85 numarali Cumhurbaskanligi Kararnamesi ile Cevre,
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligma bagl bir kurulus olarak kurulmustur.
Tiirkiye'nin iklim degisikligiyle miicadelesinde uyum calismalart baglaminda ulusal ve
uluslararas1 diizeyde politika, strateji ve eylemleri belirlemek, miizakere siireglerini
yiiriitmek ve ilgili kurum ve kuruluslarla koordinasyonu saglamakla sorumludur (Iklim

Degisikligi Baskanligi, 2021). On yillik siirecleri kapsayan ve ilgili kurumlar tarafindan
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hazirlanan eylem planlar1 ve strateji belgelerinin son tarihi ise 2023 yihidir. Iginde
bulundugumuz bu yil geride kalan on yilin muhasebesini yapmak ve giincel eylem
planlarin1 hazirlamak i¢in son yildir. Bu nedenle yapilan tezin sadece akademik literatiire

degil ayn1 zamanda politika yapicilara da yol gosterici olmasi amaglanmaktadir.

1.3 Onem

Uluslararasi ticaretin artan ivmesi ve gelismesine paralel olarak lojistik siirecler de ayni
oranda artis yasamaktadir. Ticarete konu olan iirlinlerin hareketlilik talebine cevap veren
tasima sistemleri ise lojistigin en temel hizmet alanidir. Bugiin gelinen noktada
isletmelerin sektdrden temel beklentileri kiiresel iiriin hareketinin hizl, giivenilir, tam
zamaninda ve hatasiz gerceklestirilmesidir. Ozellikle tasimacilik teknolojisinin bugiin
gelmis oldugu noktada bu beklentiler sektor tarafindan biiyiik oranda karsilanmaktadir.
Fakat tagimacilik sistemlerinde hareketin saglanmasi i¢in kullanilan fosil yakitlarin yer
kiireye ve i¢inde yasayan canlilara olumsuz etkileri her gecen giin daha da artmaktadir.
Insanligin enerji ihtiyacinin karsilanmasinda fosil yakitlar bas1 cekmektedir. Tasimacilik
her ne kadar enerji talebinin en biiylik talepc¢isi olmasa da tasimacilik kaynakli emisyonlar

diinyadaki toplam emisyonun 6nemli bir kismini olusturmaktadir.

Sera gazi emisyonlarinin bir sonucu olarak ortaya c¢ikan kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligi konular1 ise son yillarda hem devletler hem de bireyler nezdinde artan bir
oneme sahiptir. Bu durum her bir sektdriin devletler tarafindan emisyon 6nlemlerine tabi
tutulmasina sebep olmaktadir. Diinyanin en biiyiik karbon kirleticisi olan; Cin, Amerika
Birlesik Devletleri, Hindistan gibi iilkeler ve Avrupa Birligi emisyonlarin takibini
gerceklestirerek azaltmaya yonelik tedbirler almaya baslamistir. Bu baglamda sektor
temelli olarak ortaya konan ulusal planlar 6nemli birer yol haritas1 durumundadir.
Enerjiye duyulan talep sera gazi emisyonlarinin en biiyiik tetikleyicisi iken bu baglik
altinda alinan 6nlemler genellikle iiretim siireglerine odaklanmaktadir. Ornegin tiim
diinyada karsilik bulan emisyon ticaret sistemi tlimiiyle {iretim sistemlerine
odaklanmaktadir. Oysaki tasimacilik diinya iizerinde gerceklessen sera gazi
emisyonlarmin yaklasik %16’sina sebep olmaktadir. Ayrica tasimacilik kaynakli
emisyonlarin hesaplanmasinda yolcu ve yilik ayrimi ¢ogunlukla yapilamamaktadir. Tim

bunlardan hareketle ticari {riin tasimaciligt kaynakli sera gazi emisyonlarinin

18



azaltilmasina yonelik bir model ihtiyaci ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica gelecekte karbon
vergilendirmesinde {iriin yasam dongiisiiniin dikkate alinacagi diisiiniildiigiinde lojistik
kaynakli emisyonlarin takip ve izlenmesinin 6nemi daha da artmaktadir. Bu c¢alismada
Tirkiye lojistik sektoriiniin daha ¢evreci olarak tasarlanabilmesi i¢in ulusal bir yesil
lojistik modeli Onerilmesi amaclanmistir. Boylelikle lojistik kaynakli emisyonlarin
azaltilmasi saglanabilecegi gibi, dolayli olarak iilkemizde iiretilen {iriinlerin karbon ayak
izlerinin kiiciiltiilmesine yonelik onlemler de sunulmus olacaktir. Calismanin ayrica

politika yapicilara uygulanabilir bir model sunmas1 da amaglanmaistir.

1.4 Varsayimlar

Bu calismada literatiir ve alan arastirmasi siirecinde ¢evreci bir lojistik sistem ortaya
konmasi i¢in uygulanabilecek yesil lojistik uygulamalari ile ulusal ve yerel bazda kamu
otoriteleri ve akademisyenler tarafindan ortaya konan ¢aligmalar incelenmistir. Literatiir
arastirmasi i¢in Google Scholar, Web of Science, Scopus ve Science Direct veri tabanlari
kullanilmistir. Ulusal ¢alismalara erisebilmek iginse: YOK Ulusal Tez Merkezi ve

DergiPark veri tabanlarinda arastirma yapilmistir.

Tez calismasinin uygulanmasinda ilk asamada Veri Zarflama Analizinden, ikinci
asamasinda ise derinlemesine miilakat tekniklerinden faydalanilmistir. Veri Zarflama
Analizinde kullanilacak olan girdi ve ¢ikt1 verilerinin temininde Avrupa Birligi kaynakli
verilere dncelik tanmmustir. Ikinci asamada gerceklestirilen derinlemesine miilakatlar ise
iilkemizde faaliyet gOsteren tasiyict isletmelerde calisan kisiler ile yapilmistir.
Katilimcilar ile yapilan goriismeler yaklasik 25-40 dakika araliginda siirmiistiir. Igerik
analizinde kullanilacak olan ana ve alt temalarin belirlenmesi siiresince yine bu
isletmelerde calisan kisiler ile odak grup goriismeleri yapilmistir. Calismanin bulgulari
arasinda lojistik merkezlerin ve lojistik hizmet sunulan alanlarin (isletme binalari, depolar
vb.) ¢evreci doniisiim i¢in 6nemi agikca goriilmiistiir. Bu sebeple her ne kadar goriisme
gerceklestirilen kisiler tasiyici isletmelerde calisiyor olsalar da depolar ve lojistik
merkezler iizerine yapilan genis degerlendirmelerin bir sonucu olarak tez ¢aligmasinda
elde edilen sonuglarin lojistik sektoriinlin biiylik bir kismina uygulanabilir oldugu

anlasilmstir.
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1.5 Smirhklar

Calismada kullanilacak olan verilerin biiylik bir kismi dinamik bir yapidadir. Ayrica bazi
verilerin ortaya konulmasi digerlerine oranla daha uzun siire alabilecektir. Bu nedenle
uygulamaya gecilmeden Once ilk etapta en gilincel veriler elde edilmeye calisilmistir.
Fakat elde edilen verilerin ayni1 yil veya doneme ait olmamasi durumu ile karsilagilmistir.
Ornegin bir iilkenin karayolu ag: uzunlugu ile karbon emisyonu verileri ayn1 yil veya
doneme ait olmayabilmektedir. Ciinkii emisyonlarin hesaplanmasi i¢in daha uzun bir
stireye ihtiya¢ vardir. Ayrica 2020 ve 2021 yillarinda diinya genelinde ortaya ¢ikan
Covid-19 salgini1 nedeniyle ekonomik faaliyetlerde keskin bir diisiis yasanmis ve 2022
yilinda da etkileri devam etmistir. Bu yillarda iilkelerin gercek performanslarindan
oldukga uzakta kalmis olmalar1 nedeniyle Veri Zarflama Analizi 2019 yili verileri ile

yapilmistir.

Salt olarak ticari iiriin tagimacilig1 i¢in emisyon rakamlarina ulasmak olduk¢a zordur. Bu
nedenle VZA’da kullanilan ¢iktilar toplam yiik ve toplam yolcu miktar1 olarak baz
alimmistir. Sadece denizyolu tasimaciliginda limanlarda elleglenen yiik miktar1 ¢ikti

olarak alinmustir.

Tezin ikinci kisminda sektor calisanlari ile goriismeler yapilmistir. Derinlemesine
miilakatin bir zorlugu olarak bazi katilimcilar ¢alistiklart isletmelere veya kurumlarina
yonelik yanli cevaplar verebilmektedir. Nitel ¢alismanin dogasi geregi katilimci
goriislerinin alindig1 bu goriismelerde her bir katilimeinin benzer diizeyde bilgi birikimine
sahip olmamasi, farkli sektorler ve sirketlerde farkli bakis agilarinin yer almasi da
verilerin homojen olarak toplanmasii zorlastirmaktadir. Yine de daha once tizerinde
calistimamis bir konuda model ortaya koymanin ancak nitel analiz ile miimkiin olmasi

yazar tarafindan degerlendirilmistir.
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2. YONTEM

AB Yesil Mutabakati1 ¢ercevesinde Tiirk Lojistik Sektorii i¢in bir model 6nerisi ortaya
konulmak istenilen bu tezde metodoloji iki asamali olarak planlanmustir. ilk asama da AB
tiyesi ilkelerin tasimacilik modlarina goére etkinliklerini 6lgmek i¢in Veri Zarflama
Analizi yapilmistir. Cok kriterli karar verme yoOntemlerinden biri olan Veri Zarflama
Analizi (VZA) birbirlerine benzer karar birimlerinin goreli etkinliklerini 6lgmek igin
gelistirilmis dogrusal programlama temelli bir yaklagimdir. VZA aymi tiirde girdileri
kullanarak benzer ¢ikti/giktilar ortaya koyan; tiretim hatlarinin, fabrikalarin, isletmelerin
birbirleri arasindaki etkinliklerini 6lgmede kullanilir (Kocakalay ve Isik, 2003). VZA ile
tasimacilik modlarina gore etkin olan iilkeler belirlendikten sonra bu iilkelerin etkin
cikmasint saglayan oOzellikler incelenmistir. Calismada hangi tilkelerin karbon
emisyonlarini yonetmede daha etkin olduklarini bulmak i¢in emisyona sebep olan
kaynaklar girdi olarak alinmis, emisyon degerleri, modlara gore tasian yiik ve yolcu
miktarlan ise ¢ikt1 olarak degerlendirilmistir. VZA ¢6ziimii icin OSDEA programu ile
birlikte Valencia Universitesi akademisyenleri tarafindan gelistirilen ve web arayiiziinde

calisan Data Envelopment Analysis in R yazilim: kullanilmustir.

VZA ile elde edilen verilerden hareketle icerik analizinde kullanilacak olan ana ve alt
temalar sektor profesyonelleri ile yapilan odak grup goriismeleri ile belirlenmistir.
Katilimer goriismeleri gergeklestirildikten sonra MAXQDA ile analiz edilmistir. Analiz
sonucunda ise Tiirk Lojistik Sektoriinde her bir tasimacilik modu i¢in 6nceliklendirilmesi
gereken uygulamalar belirlenerek bir model onerisinde bulunulmustur. Calismada

kullanilan her iki yontem de asagida agiklanmaktadir.
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Sekil 6. Uygulama Akis Siireci

2.1 Veri Zarflama Analizi

Veri Zarflama Analizi benzer girdi ve c¢iktilar kullanilarak ortaya g¢ikan sonuglar
arasindan etkin olan ve olmayanlarin elde edilmesine yonelik dogrusal programlama
temelli bir yaklasimdir (Ozbek, 2017). VZA ilk ortaya ¢iktig1 1978 yilinda ABD’deki

devlet okullarinin etkinliklerinin belirlenmesinde kullanilmistir (Charnes, Cooper, ve
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Rhodes, 1978). Ilerleyen yillarda gelistirilen bilgisayar yazilimlari sayesinde ise farkli
sektorlerde kendine kullanim alani bulmustur. Karsilastirilan karar birimlerinin
etkinliklerinin Olgiilmesinde kullanilabilen bir yaklasim olan VZA sayesinde farkli
isletmeler veya kuruluslar kendi aralarinda degerlendirilebilecegi gibi ayni kurulusa ait
farkli tesislerin birbirleri arasinda kiyaslanmasi da miimkiindiir. Bu durum VZA’nin ¢ok
farkli alanlarda kullanilabilmesini saglamaktadir. VZA kar amaci gliden veya giitmeyen
her sektorde kullanilma imkani olan bir yontemdir. Eksiksiz olarak kurgulanmis bir
sistem {i¢ ana unsurdan olusur. Bunlar; karar birimleri, girdiler ve ¢iktilardir. Karar
birimleri haklarinda degerlendirme yapilan, etkinlikleri 6l¢iilen unsurlardir. Girdiler ise
karar birimleri tarafindan iiretimde kullanilan ve siire¢ sonrasinda ¢iktilarin elde

edilmesine olanak saglayan bilesenlerdir.

VZA’da dogru sonuglara ulasilabilmesi i¢in karar birimleri, girdiler ve ¢iktilarin sayisi
arasinda belirli bir iliski olmas1 gerekmektedir. Golany ve Roll (1989) karar birimleri
sayisinin girdi ve c¢iktilarimin toplamindan en az iki kat fazla olmasi gerektigini
belirtmislerdir. Cooper vd. (2007) ise girdiler ve ¢iktilarin carpimi veya girdilerin ve
ciktilarin toplaminin {i¢ kati hesaplandiktan sonra bulunan en biiylik sonucun karar
birimlerinin sayisindan daha fazla olmasi gerektigi savunmuslardir. Boussofiane, Dyson,
ve Thanassoulis (1991) karar birimlerinin toplaminin girdi ve ¢ikti sayisinin toplamindan
en az bir fazla, Sowlati ve Paradi (2004) ise girdi ve ¢ikt1 sayisinin ¢arpiminin en az iki

kat1 kadar karar birimi olmas1 kuralina uyuldugu da goriilmektedir.

VZA ¢ok kriterli karar verme yontemleri arasinda performans dl¢limiinii etkinlik temelli
gergeklestiren bir yontemdir. Bu analiz sonucundan karar verme birimleri etkin olan ve
etkin olmayan olarak siiflandirilir. VZA ile etkin olarak bulunan karar verme birimleri
model alinarak etkin olmayan karar verme birimleri iizerinde 1iyilestirmeler
gerceklestirilmeye caligilir. Boylelikle etkin olmayan karar verme birimleri i¢in takip
edilebilecek politikalar olusturulur (Yildirrm ve Onder, 2021). Bu tez calismasi ile
amaclanan ise karbon emisyonu agisindan etkin ¢ikan iilkeleri belirleyerek bu iilkelerin
genel Ozelliklerine ve karbon emisyonu agisindan etkin olan tagimacilik modlarina 6zel

uygulamalarina odaklanmaktir.
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2.1.1 Veri Zarflama Analizi Modelleri

Hem kamu hem de 6zel sektorde kullanim imkani bulunan VZA ilk ortaya ¢iktig1r 1978
yilindan bugiline kadar farkli formlar1 gelistirilmis bir yontemdir. CCR modeli, BCC
modeli, toplamsal model ve ¢arpimsal model olmak {izere dort ana modelden olusur.
VZA’nin ortaya ¢ikmasindan sonra kurulan modeller hizlica gesitlenmeye baslamistir. Tk
ortaya ¢ikan VZA modelinde girdi ve ¢iktiya yonelik ve dlcege gore sabit getiri modeli
dikkate alinan CCR modeli olmustur. 1978 yilinda Charnes, Cooper ve Rhodes tarafindan
ortaya konan bu model Ol¢cege gore sabit getiri varsayiminda sadece teknik etkinlik
Olciimii gerceklestirmistir. 1984 yilina gelindiginde ise Banker, Chaenes ve Cooper
Olcege gore degisken getiri varsayimini ortaya atmis ve en temel iki modelin olusmasini
saglamislardir (Goktolga ve Artut, 2014). Toplamsal model; yonsiiz model olarak ele
almarak (hem girdi hem ¢ikiya yonelik) 6lgege gore degisken getiriye sahip etkinlik
diizeyini vermektedir. Carpimsal model ise toplamsal model de oldugu gibi girdiye veya
¢iktiya yonelik analiz gergeklestirmemektedir. Bunun yerine etkin olmayan karar verme
birimlerinin hesaplanmasinda dogrusal degil, iistsel ifadeler kullanilmaktadir. Bu 6zelligi

nedeniyle ekonometrik formiilasyonlar da daha yaygin olarak kullanilmaktadir (Demirci,

2018).

Buraya kadar yer verilen VZA modellerini birbirinden ayiran temel farklilik girdilerin ve
ciktilarin modellerde nasil kullamildigiyla ilgilidir. CCR ve BCC modelleri
coziimlemeleri girdi veya ¢ikt1 odakli gergeklestirirken, toplamsal model hem girdi hem
de c¢iktiya yonelik olarak problemlere yaklagmaktadir. Carpimsal model ise diger
modellerden farkli olarak toplamsal bir kombinasyon yerine ¢arpimsal bir formatta
¢Oziimleme yapmaktadir (Depren, 2008). Bu modellere ek olarak BCC ve CCR
modellerinin 6lgege gore farkli getiri durumlarda ¢oziimiiniin yapildigi modeller, bos
degiskenler modeli, karma model, siiper etkinlik modeli, giiven bolgesi modeli,

genellestirilmis giiven bdlgesi modeli gibi farkli modellerde mevcuttur.

24



Genel VZA Sinirh Carpanh Tahsis Suiper Etkinlik Zamana Gore
Modelleri Modeller Modelleri Modelleri Modeller

*CCR Modeli eGlivence eGenel Etkinlik eRadyal Stper eWindow
*BCC Modeli Bolgesi Modeli Olglimii Etkinlik Analizi
eKatki Modeli eKoni Orani Modeli Modelleri eMalmaquist
*Aylak Degisken Modeli *Maliyet *Radyal indeksi
Tabanli Model *Negatif Aylak Etkinlik Olmayan Siiper
e MiaakEl Degisken Olgtimu Verimli
Sfssell Olat Modeli Modeli IYIodeIIer
Modeli *Maliyet *Olgege gore
Verimliliginin degisken
Ayrisimi getirili
Modeli modeller

Sekil 7. VZA’da Kullanilan Bazi Modeller

Dogrusal programlama ile ¢oztiimlerin elde edildigi VZA’da karar birimlerinin kendilerini
etkin kilacak agirliklar segerek yanlis ¢oziimlerin elde edilmesini engellemek amaciyla
problemin ¢oziimiine iki kisit eklenmektedir. Bunlardan ilki KVB’ler agirliklarini dyle
secmelidirler ki, bu degerler kullanildiginda diger KVB’nin etkinligi hesaplandiginda
hi¢bir KVB*“nin etkinligi %100'i gegmemelidir. Ikinci ve aslinda en temel kisit ise hicbir
agirhgin negatif deger tasimamasidir. Boylelikle agirliklarini 6zgiirce segen KVB’ler

aslinda en optimal agirlik setini de segmis olurlar (Depren, 2008).
2.1.2 VZA’nin avantajlar: ve dezavantajlari

Farkli yontemlerinin de ortaya ¢ikmasiyla birlikte VZA ¢ok farkli alanlarda kendine
uygulama alan1 bulmustur. Fakat her bir yontemin oldugu gibi VZA’nin da bir takim

avantaj ve dezavantajlari bulunmaktadir. VZA nin avantajlart,
1. Birden fazla girdi ve ¢giktinin oldugu durumlarda kullanilabilir.
2. KVB’ler arasinda fonksiyonel bir baglantiya ihtiya¢ duymaz.

3. Karar verici konumunda olan kisilere hangi girdi ve ¢iktilar {izerinde ne gibi

degisiklikler yapmasi gerektigi hakkinda bilgi verir.
4, Etkin olmayan karar birimleri i¢cin hedef degerler elde edilmesini saglayabilir.
5. Girdiler ve ¢iktilar farkli birimlerde olabilir.
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6. Etkin olarak bulunmayan KVB’lerin nasil iyilestirilebilecegi ile ilgili

yonlendirmelerde bulunabilir.
Dezavantajlarindan bazilari ise asagidaki gibi siralanabilir;

1. Yapisi geregi duragan bir model olan VZA’da etkinlik 6l¢iimii belirli bir zaman

dilimi i¢in gerceklestirilir.

2. Girdi ve c¢iktilarin belirlenmesinde yapilan hatalar yanlis sonuglarin elde

edilmesine neden olabilir (Savas, 2018).

3. Girdi ve ¢iktilarin nitel olmasi sonuglarin dogrulugunu azaltabilir.
4. KVB’lerin homojen yapida olmas: gerekmektedir.
5. Degerlendirilmeye aliman KVB’ler arasinda bir dl¢lim gergeklestirildiginden bu

birimlerin kendi baglarina etkin olup olmadiklar1 hakkinda yorum yapmak oldukg¢a giigtiir

(Aydemir, 2002).

Calismayla ilgili olarak VZA’da kullanilan girdiler ve ¢iktilar 2019 yilina ait verilerdir.
Bu nedenle iilkelerin performansi tek bir yil i¢in Ol¢lilmiistiir. Daha kesin bir
degerlendirme yapmak i¢in gegmis birkag yilin verilerinin de dikkate aldigi modellerde
kurmak da miimkiindiir fakat ihtiya¢ duyulan verilerin tiim AB {iyesi iilkeler i¢in yil

bazinda elde edilmesi oldukca giictiir.

2.2 lcerik Analizi

Nitel aragtirmalar sayisal olmayan verilerin derinlemesine analiz edilmesine dayanan bir
yaklagimdir. Bu veriler; metin, resim, ses dosyasi, web igerikleri gibi ¢ok farkli alanlardan
olabilmektedir. Kavramlarin, ifadelerin, yazili ve gorsel igeriklerin kapsamli bir analize
tabi tutuluyor olmasi nitel analiz yerine ¢ogu zaman “igerik analizi” kavraminin
kullanilmasimna neden olmaktadir. Nitel analizde farkli yaklasimlar/siniflandirmalar
vardir. Bunlar timdengelimci analiz ve timevarimci analizdir. Nitel arastirmalarda
timevarimer analiz nispeten daha kolay uygulanabilmesi agisindan akademik
caligmalarda siklikla kullanilmaktadir (Ravindran, 2019). Tiimdengelimci analiz

kavramsal ¢ergevesi gegmiste olusturulmus bir kuram veya modelden hareketle arastirma
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sorularmin hazirlanmasiyla birlikte verilerin toplanarak analiz edilmesi yaklagimidir.
Tlimevarimci analiz ise arastirma sorusunun ortaya atilmasiyla baslar ve siire¢ igerisinde
sekillenerek ilerler. Toplanan veriler ile arastirma konusuna ait ana ve alt temalar
olusturularak analiz edilir. Bu analiz neticesinde kuramsal genellemeler ortaya konmaya
calisilir (Yildirnm ve Simsek, 2021). Goriildigli tizere her iki yontemde birbirinden
neredeyse zit islemektedir. Strauss ve Corbin (1990) tarafindan tanimlanan betimsel
analiz ve igerik analizi de tiimdengelimci analiz ve tiimevarimci analize karsilik
gelmektedir. Betimsel analiz daha vyiizeysel bir analiz tiiriiyken igerik analizi
derinlemesine caligmalarin yapildigi ve yeni kuramlarin ortaya konmaya caligildigi bir

analiz tiridir.

Icerik analizi kodlama yoluyla verilerin derinliklerinde bulunan kavramlar ve bu
kavramlar1 arasindaki iliskiyi ortaya c¢ikarmaya ¢alisan bir yontemdir. Analizin dogru
calisabilmesi ve genellenebilir sonuglar vermesi i¢in incelenen ana konuya iligskin ana ve
alt temalar dogru olusturulmalidir (Creswell ve Creswell, 2017). Ne var ki igerik
analizinde siire¢ birikimli ilerler. Veriler toplanmaya baslandiktan sonra yeni temalar
ortaya c¢ikabilecegi gibi calismanin basinda ortaya ¢ikan bazi temalar sonradan
kullanilamayabilir. Ozellikle veri gesitlenmesi veya uzman goriislerinin alinmasiyla
birlikte bu durum daha sik yasanabilmektedir. Analiz siiresince arastirmaci tarafindan
toplanan verilerin nasil analiz edilecegine yonelik kavramsal bir yap1 yoktur. Bu nedenle
arastirmaci verileri dikkatli bir sekilde okur ve dnceden liretilmis temalara eslestirmeyi
gerceklestirir. Bazi durumlarda bir ifade birden ¢ok temaya kodlanabilir. Bu durum
katilimc1 ifadelerinin zenginligi ve kavramlarin birbiriyle olan iligkisiyle ilgilidir

(Liamputtong, 2009).

Verilerin kodlanmasi1 tamamlandiktan sonra analiz sathasina geg¢ilir. Nitel aragtirmalarda
kodlamalar arastirmaci tarafindan elle yapilabilecegi gibi giinlimiizde bu arastirmalarda
kullanilan farkli bilgisayar yazilimlar1 da vardir. Veri seti ve kodlamalar arttikca
arastirmada bilgisayar programi kullanilmasi ¢ok daha mecburi bir hale gelmektedir.
Nitel arastirma arastirmacinin fikir ve tecriibeleriyle birlikte ilerlese de 6zellikle analiz
asamasinda giivenirligin saglanmasi icin konuyla ilgili caligmalar1 olan farkli

aragtirmacilarin da yer almasi1 gerekmektedir (Creswell ve Poth, 2018).
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2.2.1 Arastirmanin deseni

Akademik calismalarda farkli yontemler (nitel, nicel, yoneylem vb.) tek basina
kullanilabilecegi gibi karma yontemde oldugu gibi birlikte de kullanilabilir. Arastirmaci
icin kullanilacak yontemi se¢gmek kadar onemli olan bir diger konu da arastirmanin
desenini se¢cmektir. Arastirma deseni bir ¢alismanin gidisatina yon veren arastirma
tiirleridir. Son yillarda bilgisayar teknolojilerinin gelismesi ile daha karmasik modellerin
¢Ozililmesi miimkiin olmustur. Bu modellerin ortaya ¢ikmasi da yillar iginde farkl
desenlerin olugsmasimi saglamistir (Creswell ve Creswell, 2017). Arastirma deseni,
arastirma stratejisi veya arastirma tasarimi olarak da farkli sekillerde de ifade edilebilir.
Nitel aragtirma; arastirmaya ait desenin ortaya konulmasi ve arastirmanin
uygulanmasinda kisiye genis esneklik tanir. Ornegin arastirmaya yonelik olarak énceden
hazirlanan sorular aragtirma esnasinda elde edilen yeni bilgiler ve kazanimlar sayesinde
giincellenebilir. Sonug olarak arastirma siireci bir akis halindedir ve bu akis esnasinda
olay ve olgular devamli olarak degisebilir (Yildirnm ve Simsek, 2021). Nitel

arastirmalarda birka¢ desenin birlestirilmesi yoluyla arastirma yapmak da miimkiindiir.

Nitel arastirmanin ge¢misi 1990’1 yillarin basina kadar uzanmaktadir. Giliniimiizde
bilgisayar teknolojilerinin gelismesiyle birlikte verilerin toplanmasi ve analiz
edilmesindeki imkanlarin artmasi sayesinde nitel aragtirma bir¢cok farkli disiplinden
arastirmact tarafindan kullanilmaktadir. Nitel arastirma yaklasimlari Tesch (1990)
tarafindan literatiire kazandirildiktan sonra Walcott (2009), Creswell ve Poth (2018) gibi
farkl1 arastirmacilar sayesinde farkli yaklagimlar ortaya konmustur. Ozellikle saglik ve
sosyal bilimler alanlarinda en ¢ok tercih edilen tiirler; anlati arastirmasi, fenomenoloji,
etnografi, vaka ¢aligmasi ve gomiilii teori olarak karsimiza ¢ikmaktadir (Creswell ve
Poth, 2018). Bu tez ¢alismasi ile lojistik sektoriinii karbondan arindirabilmek igin bir
model 6nerisinde bulunmak amaglanmistir. Bu nedenle arastirmanin amacina en uygun
olan kuram olusturma (gomiilii teori) arastirmanin deseni olarak segilmistir. Nitel
arastirmada veriler nasil sorusuna cevap vermek i¢in toplanir. Gomiilii teori ise olaylarin
ve olgularin genellenebilirligine imkan veren calisma siiresince aragirmacinin siireci
esnek olarak kurgulayabildigi veri toplama siirecinin dnamik olarak gerceklestigi bir

yontemdir (Bulduklu, 2019).
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Gomiili teoride bir konuya iligkin teoriyi sinamak yerine yeni bir teori ortaya koyma
hedefine ulagmak istenir. Bu nedenle gomiilii teori, elde edilen verilerin soyutlanmasina
doniik sistemli ve detayli bir siiregtir. Gomiilii teorinin bu 6zelligi arastirmaciya esnek bir
aragtirma tasarimi olanagi sunar (Gengoglu, 2014). Gémiilii teorinin metodolojisinin
kurucular arasinda yonteme doniik farkli goriisler bulunmaktadir. Strauss daha dogrusal
bir yaklasimla metodolojiyi kurgularken, Glaser, niceligin agir bastigi ve daha
derinlemesine sekilde verilere erisildigi yontemin daha dogru oldugu goriisiine sahiptir.
Iki arastirmacinin sonraki yillarda bazi ortak paydalarda bulustugu goriilse de akademik
calismalarda gomiilii teorinin uygulayicilarinin, kodlama olusturma asamalarinda farkli
yontemler kullandig1 da goriilmiistiir. Kimi arastirmacilar nitel ve nicel yontemleri bir
arada da kullanarak karma yontemi de tercih etmislerdir (Gengoglu, 2014). Bugiine kadar,
vaka g¢alismalar1 gibi niteliksel metodolojilerin bu gibi konulara 151k tutmak igin yesil
lojistik veya yesil tedarik zinciri yOnetimi arastirmalarinda kullanimi ise nadiren

goriilmistiir (Evangelista, 2014).
2.2.2 Calisma grubu

Nitel arastirmalarda 6rneklem se¢imi nicel arastirmalardan daha farkli yiiriitiiliir. Ornegin
bir nicel arastirmada segilen kisilerin evrenin tamamini kapsayabilecek sekilde
secilmesine olanak saglayan seckisiz Ornekleme yontemini nitel bir arastirmada
kullanmak ¢ogu zaman miimkiin degildir. Ayrica nitel arastirmanin dogasi geregi cok
sayida kisiyi 6rnekleme dahil etmek gercekei bir yaklagim degildir (Yildirim ve Simsek,
2021). Bunun yerine arastirmaci elde ettigi verileri anlamlandirmaya basladiktan sonra
belirli bir doygunluk diizeyine erismeye basladiginda ve veriler artik kendini tekrarlar
hale geldiginde &rneklemi genisletmeyi birakmalidir (Charmaz, 2006). Orneklem
biiyiikliigiiniin ne kadar olmasina yonelik olarak literatiirde bir kesinlik yoktur. Creswell
ve Creswel birgok farkli nitel tiirde nitel arastirmayi inceleyerek Orneklem sayisinin
kullanilacak desene bagli oldugunu ifade etmislerdir. Gomiilii desen yaklasiminin
benimsendigi ¢alismalarin ise genellikle 20 — 30 katilimcidan olustugunu belirtmislerdir
(Creswell ve Creswell, 2017). Literatiire bakildiginda ise iki ya da ii¢ katilimer ile de
gerceklestirilen nitel calismalarin  sayisi oldukca fazladir. Burada Onemli olan
katilimcilarin sayisindan ziyade katilimcilardan elde edilen verilerin ¢alismanin amaci

icin ne derece de gegerli ve yeterli oldugudur.
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Lojistik sektorii basta tastyici firmalar olmak iizere, depolar, tasima igleri komisyonculari,
giimriilk misavirleri ve daha bir¢cok farkli tiirde firmalarin faaliyet gosterdigi bir
sektordiir. Bu nedenle sektor geneli paydaslarin sayisinin ¢ok olmasi istihdaminda sektor
genelinde ¢ok fazla boyutlarda gergeklesmesini saglamaktadir. Hem dogrudan hem de
dolayli bir istthdam saglamasi nedeniyle sektor genelindeki kesin istihdam rakamlarina
ulasmak miimkiin olmasa da TUIK tarafindan saglanan verilere gére ulastirma ve
depolama sektoriinde 2021 yili itibariyle 1,3 milyondan fazla kisinin galistigi1 séylenebilir
(Ipekgi, 2022). Onceki béliimlerde deginildigi gibi bu tezin amac iilkemizdeki lojistik
sektorl i¢in bir model Onerisinde bulunmaktir. Lojistik sistemler icerisinde de en ¢ok
karbon salinimin gerceklestigi alan tagimaciliktir. Bu nedenle ¢alisma kapsaminda lojistik

sektorlinde faaliyet gosteren tastyici isletmelerde calisan 22 kisi ile goriigme yapilmistir.

Orneklem seciminde 6lciit drnekleme teknigi kullanilmistir. Olgiit drnekleme 6nceden
belirlenen bazi onemli kisitlar1 karsilayan kisiler ile goriismeleri gergeklestirmek
anlamina gelmektedir. Bu 0l¢iit veya ol¢iitler aragtirmaci tarafindan hazirlanabildigi gibi
onceden hazirlanmis olabilir (Basaran, 2017). Goriisme yapilan kisiler, havayolu,
denizyolu ve karayolu tasimaciligi firmalarinda ¢alismaktadir. Havayolu tasimaciliginda
kendi ugagina sahip olan veya kiraladiklar1 ugaklarla tagimacilik yapan havayolu
firmalarinda ¢alisan kisiler ile goriismeler gerceklestirilirken, denizyolu tasimaciliginda
goriismelerin yapildigi kisiler armat6r firmalarda ¢aligmaktadir. Karayolu tagimaciligi
alaninda goriisme yapilan kisiler ise bu alanda faaliyet gosteren islemelerde calisan
kisilerden secilirken ayni zamanda bu kisilerin c¢alistigi firmalarin yesil lojistik
stireclerine 6nem veren ve topluma bu yonde beyanda bulunan isletmelerden tercih
edilmesine Ozen gosterilmistir. Tablo 3 goriisme gergeklestirilen katilimeilarin

profillerini géstermektedir.
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Tablo 3. Derinlemesine Goriisme Katilimer Profilleri

Katilimer Sektor Pozisyon Tecriibe
Sektor Profesyoneli 1 Karayolu Operasyon Uzmani 8
Sektor Profesyoneli 2 Karayolu Is Gelistirme Miidiirii 19
Sektor Profesyoneli 3 Karayolu Operasyon Uzmani 3
Sektor Profesyoneli 4 Karayolu Operasyon Miidiiri 15
Sektor Profesyoneli 5 Karayolu Operasyon Uzmani 9
Sektor Profesyoneli 6 Karayolu Planlama Uzmani 8
Sektor Profesyoneli 7 Karayolu Direktor 24
Sektor Profesyoneli 8 Denizyolu Bolge Miidiirii 21
Sektor Profesyoneli 9 Denizyolu Operasyon Uzmani 6
Sektor Profesyoneli 10 Denizyolu Is Gelistirme Miidiirii 15
Sektor Profesyoneli 11 Denizyolu Liman Operasyon Uzmant 7
Sektor Profesyoneli 12 Denizyolu Departman Miidiirii 19
Sektor Profesyoneli 13 Denizyolu Operasyon Miidiirii 9
Sektor Profesyoneli 14 Denizyolu Miisteri Iliskileri Uzmani 3
Sektor Profesyoneli 15 Havayolu Satinalma ve Lojistik Sorumlusu 8
Sektor Profesyoneli 16 Havayolu Departman sefi 11
Sektor Profesyoneli 17 Havayolu Ugus Planlama Uzmani 7
Sektor Profesyoneli 18 Havayolu Kargo Miidiirii 14
Sektor Profesyoneli 19 Havayolu Genel Midiir 25
Sektor Profesyoneli 20 Havayolu Kargo Satis Miidiirii 15
Sektor Profesyoneli 21 Havayolu Miisteri Iliskileri Miidiirii 6
Sektor Profesyoneli 22 Havayolu Departman sefi 6

2.2.3 Veri toplama araci

Goriismelerde katilimcilara 6nceden hazirlanmis sorular yoneltilmistir. Sorularin
hazirlanmasi i¢in galigmanin ilk bolimiinde Veri Zarflama Analizi yapilmigtir. VZA ile
AB genelinde emisyonlar1 etkin yoneten {iilkeler bulunmus ve bu iilkeleri 6nce ¢ikaran
faktorler arastirilmistir. Sonrasinda taslak hali verilen sorulara odak grup goriismesi
yontemiyle sektor temsilcileri ve akademisyenlerden olusan bir ekiple son hali

verilmistir.

2.2.3.1 Miilakat formu

Nitel arastirmalarda veri toplamanin birgok farkli yontemi vardir. Bu yontemler dokiiman
incelemesi, anket, miilakat formu, test, goriisme, odak grup goriismeleri, gézlem, kontrol

listesi, etnografya, sozlii tarih, ornek olay incelemesi olarak sayilabilir. Bu tez
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calismasinda katilimcilara agik uclu sorular yonlendirilmistir. Sorularin hazirlanmasi igin
Oncesinde literatlir arastirmasi yapilmis ve son halinin verilmesi i¢in odak grup

goriismeleri gergeklestirilmistir.
2.2.4 Verilerin toplanmasi

Nitel aragtirmalarda veriler ¢evreyle siiregle ve algilara iliskin olmak {izere {i¢ sekilde
toplanir. Aragtirmanin gerceklestigi ortama ait; fiziksel, demografik, kiiltiirel veriler
cevreyle ilgili verilerdir. Siiregle ilgili veriler ise arastirma evresinde ger¢eklesen olaylar
ve bu olaylarin arastirma yapilan kitleyi nasil etkiledigine iligskin verilerdir. Algilara
iligkin veriler ise aragtirma grubundaki katilimcilarin siire¢ hakkinda uzmanliklarina
basvurularak toplanan verilerdir (Yildirim ve Simsek, 2021). Calismanin gergeklestigi
disipline uygun olarak dnceden belirlenen kurama en uygun analiz sekliyle de bu veriler
analize tabi tutulur. Bu verilerin toplanmasi i¢in farkli yontemler mevcut olsa da bunlarin

basinda; goriisme, odak grup goriismesi ve gozlem gelmektedir.

Arastirmanin deseni kuram olusturma olarak belirlenmistir. Kuram olusturmada
katilimcilarin diisiince ve tecriibelerine basvurulmaktadir. Bu nedenle verilerin elde
edilmesi i¢in katilimcilar ile online goriismeler gerceklestirilmistir. Goriismeler Zoom
uygulamasi lizerinden yapilarak kayit altina alinmig ve elde edilen veriler metne

dokiilmiistiir. Metinler ise MAXQDA 2020 programu ile analiz edilmistir.

2.24.1 Arastirmanin gecerligi

Nicel bir c¢aligmanin gecerlik ve gilivenilirligi sayisal yontemler kullanilarak
kanitlanabilmektedir. Nitel aragtirmanin ise yapis1 geregi (6znelligin yliksek olmasindan
dolay1) bu miimkiin degildir. Nitel arastirmalara getirilen en biiyiik elestirilerden biri de
bu sinamanin sayisal yontemler ile yapilamiyor olmasidir. Ne var ki sayisal yontemler ile
bir sinama yapilmasi nitel arastirmanin dogasi geregi miimkiin degildir. Yine de nitel
aragtirmanin gecerlik ve giivenirligini smnamak i¢in akademik hayatta kabul gormiis
yontemler vardir. Gegerlik, arastirma sonuglariin dogrulugunun arastirmaci tarafindan
belirli siireglerin uygulanarak kontrol edilmesidir (Creswell ve Creswell, 2017). Nitel
arastirmada gecerliligin iki boyutu vardir. Bunlar i¢ gecerlilik ve dis gecerliliktir. I¢

gecerlik; arastirmada takip edilen siirecin caligilan alanla ilgili gercegi ne derecede ortaya
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cikardigr ile ilgilidir. Di1s gegerlik ise; sonuglarin benzer durumlara ne derecede
aktarilabildigi ile ilgilidir (Arastaman, Fidan, ve Fidan, 2018). Nitel ¢alismalarda gegerlik
arastirmada kullanilan verilerin arastirilan konuyu ne derece dogru olgtiigiiyle de
iliskilidir. Bu nedenle nitel arastirma yapilirken katilimcilarin ve arastirmacinin konuyla
alakali yeterli diizeyde bilgi sahibi olmasi gerekmektedir. Bu kural arastirmanin
gecerliligini saglamak i¢in ¢ok 6nemlidir. Bu ¢alismada tasimacilik sektoriinde faaliyet
gosteren isletmelerde ¢alisan kisiler ile gorlistilmiistiir. Bu isletmeler lojistik kaynakli
emisyonlarin en birincil sorumlulardir. Dolayisiyla elde edilen goriisme verilerinin bu

analiz i¢in en dogru kaynaklardan elde edildigi sdylenebilir.

Nitel arastirma da gecerligin saglanmasinda veri toplama tekniklerinin ¢esitlendirilmis
olmasi da dnemlidir. Arastirmaci goriismelere ek olarak farkli yontemlerle de verileri elde
etmelidir. Veri gesitlemesi, sonuglarin katilimeilar tarafindan teyidi, farkli meslektaslar
tarafindan teyidi bunlara 6rnektir (Yildirim ve Simsek, 2021). Bu goriismelerden elde
edilen veriler gegerliligin saglanabilmesi i¢in alanda c¢alismalar1 olan farkli
akademisyenler ile paylasilmis ve yapilan kodlamalar karsilastirilmistir. Buna gore tez
calismasi icin yapilan kodlamalar ile diger akademisyenlerin kodlamalar1 incelenmis ve

yiizde 90’1n tizerinde benzerlik saglandigi goriilmiistiir.

2.2.4.2 Arastirmanin giivenirligi

Nitel arastirmalar nicel arastirma yontemlerinin sahip oldugu giivenilirlik ile ilgili sayisal
yontemlere sahip degildir. Fakat bu durum nitel arastirma i¢in giivenirlik yontemlerinin
olmadig1 anlamina gelmemektedir. Bu ydntemler nicel aragtirmalar i¢in kullanilan
yontemlerden daha farklidir. Inandiricilik, veri gesitlemesi, uzman incelemesi, katilimci
teyidi ve derinlik odakl1 veri toplama bu noktada baz1 yontemler olarak sayilabilir. Ayrica
goriisme siirecinde elde edilen veriler analizin gergeklestirilmesi i¢in biiyiik dneme sahip
olsa da ayrica literatiirden elde edilen verilerle ¢alismanin desteklenmesi arastirmanin
hem gegerliligini hem de giivenilirligini arttirmaktadir (Yildirim ve Simsek, 2021). Bu
caligmada giivenirligin saglanmasi i¢in en ¢ok ilizerinde durulan nokta katilimcilar ile
etkilesim halinde veri toplamanin genis bir zaman dilimine yayilmis olmasidir. Analiz
i¢in kullanilacak olan alt temalar ve ana temalarin olusturulmasi igin ¢alismanin ilk

asamasinda AB {iyesi olan iilkelerden emisyonlar1 etkin yonetenler bulunmus ve bu
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tilkeleri once ¢ikaran faktorlerden yararlanilmistir. Veri ¢esitlemesi olarak kullanilan bu
yontemde elde edilen sonuglar daha sonra bazi katilmcilar ile de paylasilarak

degerlendirmelerine sunularak teyidi alinmstir.
2.2.5 Verilerin analizi ve yorumlanmasi

Tez caligmasinda iki ayr1 yontem birlikte kullanilmistir. AB {iyesi tilkelerin tagimacilik
emisyonlar1 agisindan etkinliklerinin Slg¢iilmesi i¢in Veri Zarflama Analizi yapilmistir.
VZA modellerinin ¢éziimlenmesinde kullanilan bir¢ok farkli program bulunmaktadir. Bu
programlarin bir kismi iicretli iken iicretsiz yazilimlarda mevcuttur. Zaman icerisinde
gelistirilen birgok farkli VZA modeli olmasindan o6tiirii tim modelleri ayni anda
¢oziimleyebilen tek bir program mevcut degildir. Bu nedenle arastirmacilar
calismalarinda 6nce dogru model veya modelleri se¢gmeli sonrasinda da ilgili programlari
edinmelidir. Veri Zarflama Analizinde se¢ilen modellerin ¢6ziimlenmesi i¢in OSDEA
programu ile birlikte Valencia Universitesi akademisyenleri tarafindan yazilan ve web ara
yiiziinde ¢alisan Data Envelopment Analysis in R yazilimi kullanilmistir. Cikti odakl
CCR modeli ve cikti odakli BCC modellerinin ¢6ziimii i¢in OSDEA programi
kullanilirken, 6l¢ege gore degisken getiri yaklagimi altinda yonsiiz aylak tabanli etkinlik
Olctim modeli ve dlgege gore degisken getiri yaklasimi altinda ¢ikti yonlii aylak tabanl
etkinlik 6lgim modelinin ¢6ziimi i¢in Data Envelopment Analysis in R yazilimi
kullanilmistir. Gortismeler sonucundan elde edilen verilerin analizi i¢in MAXQDA
programinin 2020 yili siiriimii kullanilmigtir. Nitel verilerinin analiz edilmesi igin farkli
programlar (ATLAS.ti, NVivo, vs.) bulunsa da 6zellikle sunmus oldugu gorsel araglar ve

kullanim kolayligindan 6ttiri MAXQDA tercih edilmistir.
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3. UYGULAMA

3.1 Veri Zarflama Analizinin Uygulanmasi

Veri Zarflama Analizi secilen karar birimleri arasindan etkin olan ve olmayan birimlerin
elde edilmesinde kullanilir. Bu baglamda ilk agamada yapilmasi gereken karar verme
birimlerinin se¢ilmesidir. Daha sonrasinda etkinlik O6l¢iimii yapilacak karar verme

birimlerine ait girdi ve ¢iktilar belirlenerek ¢oziimleme gergeklestirilmistir.
3.1.1 Karar birimleri, girdiler ve ¢iktilarin secilmesi

VZA genel olarak iiretim sistemlerinin etkinliklerinin degerlendirilmesinde kullanilan
dogrusal programlama tabanli bir yontemdir. Ortaya ¢iktig1 1957 yilindan bugiine ulasana
kadar gecen siirecte ortaya ¢ikan farkli yontemler sayesinde ise daha genis bir yelpazede
kendine kullanim alani bulmustur. Bu ¢alismada Tiirk Lojistik sektorii i¢in ortaya konmak
istenen model AB Yesil Mutabakati ¢ergevesinde sekillenmistir. Gergeklestirilen

analizlerde iilkelerin tagimacilik modlari kendi arasinda degerlendirmistir.

AB iiyesi iilkelerin kendi aralarindaki etkinlik durumlart olciildiigii icin Birlige iiye
tilkeler karar birimleri olarak alinmistir. Yalnizca bu tilkelerden Malta ve Giiney Kibris
Rum Yo6netimi degerlendirme dis1 tutulmustur. Bu iki ada iilkesinde ¢ok modlu tasima
operasyonlarinin gergeklestirilmemesi, ayrica bu iilkelere ait olan verilerin giincel

degerlerden ¢ok uzak olmasi bu kararin alinmasindaki temel dayanak noktasidir.

Emisyonlara ait girdilerin se¢ilmesinde literatiir taramasi ile bu alanda genel kabul
gérmiis veriler tercih edilmistir. Birinci boliimde deginildigi gibi diinya genelindeki en
biiylik emisyon kaynag: fosil yakit kullanimidir. Tagimacilik sistemlerinin hareketi igin
ihtiya¢ duyulan enerji biiyiik oranda fosil yakitlardan saglanmaktadir. Tablo 5 VZA’da

kullanilan girdileri ve ¢iktilar1 gostermektedir.
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Tablo 4. VZA’da kullanilan Girdiler ve Ciktilar

Tasimacilik Girdiler Ciktilar
Modu
Karayolu  Karayolu uzunlugu (km) (Rogers ve Weber,  Karayolunda tasinan toplam yiik
2011; Liu, Zhang, Zhu, ve Chu, 2017) miktari (milyon ton*km)
Kamyon ve Kamyonet Sayis1 (Tongwane, Karayolunda taginan toplam yolcu
Piketh, Stevens, ve Ramotubei, 2015; Peng, miktari (milyon*km)
Wang, Liu, Li, ve Tian, 2018)
Enerji kullanimui (Cui, ve Li, 2014) Karayolu emisyon
Istihdam
Havayolu  Enerji kullanimi (Liu, Hang, Wang, ve Zhou, = Havayolunda taginan toplam yiik
2020) miktari (milyon ton*km)
Istihdam (Djordjevié, ve Krmac, 2019) Havayolunda tasinan toplam yolcu
miktar1 (milyon*km)
Havayolu emisyon
Demiryolu  Demiryolu uzunlugu (km) (EU Transport in Demiryolunda taginan toplam yiik
Figures Statistical Pocketbook, 2019) miktar1 (milyon ton*km)
Enerji kullanimi Demiryolunda taginan toplam yolcu
miktar1 (milyon*km)
Istihdam (Zhao vd., 2022) Demiryolu emisyon
Denizyolu  Enerji kullanimi Limanlarda elle¢lenen toplam yiik

miktar1
Denizyolu emisyon

Istihdam (Baran, ve Gorecka, 2019)

3.1.2 VZA model secimi ve uygulama

Veri Zarflama Analizinde kullanilan modeller ikinci béliimde detayli olarak anlatilmustir.
Tablo 5°de modellerde kullanilan girdiler ve c¢iktilar goriinmektedir. Temel VZA
modelleri olan CCR ve BCC’de minimum girdiyle maksimum ¢ikt1 anlayisina goére
coziimlemeler yapilmaktadir. Bu tez calismasinda girdileri optimum diizeyde tutarak
emisyon yonetimi etkin kullanmak amaclandigindan 6tiirii Banker, Chaenes ve Cooper
tarafindan gelistirilen ¢iktiya yonelik BCC ve CCR modelleri ilk asamada tercih
edilmistir. Bu model, etkinlik elde edebilmek i¢in, girdilerin orantili bir sekilde
azaltilmast ile miimkiin olacagi varsayimma dayanmaktadir. Bu iki modele gore
coziimlemeler gerceklestirilirken modlara gore tasman yiikk ve yolcu miktarlarinin
maksimize edilmesi dogru bir yaklagimdir ancak emisyonlarin maksimize degil minimize
edilmesi gerekmektedir. Bu amacla emisyonlar istenmeyen c¢ikt1i olduklar1 ig¢in

istenmeyen ¢ikt1 olarak diisiiniilmektedir. Istenmeyen degisken olan emisyon degerlerine
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monoton azalan doniisiimii yapilarak bu sorun ortadan kalkmaktadir (Depren, 2008). Yani
degiskenin yj oldugunu varsaydigimizda ona 1/yj islemi yapildiginda konvekslik 6zelligi

korunarak istenmeyen ¢iktt modele dahil edilmis olur.
Bu durumda ¢iktiya yonelik CCR modeli:

ur: k. karar birimi tarafindan r. ¢iktiya verilen agirlik,

vi: k. karar birimi tarafindan i. girdiye verilen agirlik,

Yr: k. karar birimi tarafindan tiretilen r. ¢ikti,

Xik: k. karar birimi tarafindan kullanilan i. girdi,

Y'j: j. karar birimi tarafindan tiretilen r. ¢ikti,

Xij: j. karar birimi tarafindan kullanilan i. girdi,

&: Yeterince kii¢iik pozitif bir say1 (6rnegin 0,00001) olarak tanimlandiginda modelin

matematiksel gosterimi asagidaki gibi elde edilmektedir.

Ex=Min (X2, v Xix)
(Zle urYrk ) =1

(02 u, Yy ) - QL viXij) <0 (3.1)

Kisitlar:
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Ciktiya yonelik BCC modeli iginse:

B : Goreli etkinligi 6l¢iilen k karar verme biriminin girdilerinin ne kadar

arttirtlabilecegini belirleyen genisleme katsayisi,
Y k. karar birimi tarafindan iiretilen r. ¢ikti,
Xik: k. karar birimi tarafindan kullanilan i. girdi,
Y- j. karar birimi tarafindan tretilen r. ¢ikti,
Xij: j. karar birimi tarafindan kullanilan i. girdi,
A j: j. karar biriminin aldig1 yogunluk degeri,

si : k. karar biriminin i. degerine ait atil deger

sr': k. karar biriminin r. degerine ait atil deger

€: Yeterince kiigiik pozitif bir say1 (6rnegin 0,00001) olarak tanimlanmaktadir.

EkZMaXBJra(Z?l

(Z] 1 XA j + s; +xlk):0 i=1, ..
( YTJA] st —ﬁYrk) =0 r=1, ..
Kisitlar:
Ai=0 j=1..,n
s; =20
st>0
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Her iki modelde analiz sonucunda bire esit olan karar verme birimleri etkin, birden kiigiik

olanlar ise etkin degil olarak degerlendirilmektedir.

VZA’da radyal olan ve radyal olmayan iki tiir model vardir. Radyal modeller yani CCR
Charnes—Cooper—Rhodes modeliyle ifade edilir. CCR modelleri temel olarak, girdilerin
veya ¢iktilarin orantili degisimleriyle ¢ozliimlemeleri gergeklestirirler. Bu nedenle CCR
puani tim girdiler ve ¢iktilar i¢in ortak olan orantili maksimum girdi ve ¢ikt1 azaltma
oranini yansitir. Ancak, ger¢ek diinyada tiim girdiler ve c¢iktilar orantili sekilde
davranmaz. Ornegin, girdi olarak emek, malzeme ve sermaye kullandigimiz1 varsayalim.
Bunlarin bir kismi ikamedir ve orantili olarak degismez. Dolayisiyla verimliligi
degerlendirmede KVB'lerin performansini degerlendirmek i¢in tek endeks olarak
verimlilik skorunu kullanildiginda, radyal yaklasimlar karari yaniltici olabilir. Ayni
zamanda ¢iktilarin istenmeyen ¢ikti olarak segilmesine de imkan saglayan radyal olmayan
aylak degisken tabanli (SBM) modeller, girdiler ve ¢iktilardaki orantili degisiklikler
varsayimini bir kenara birakir ve bolluklarla dogrudan ilgilenir (Cooper vd., 2011). Tone
tarafindan gelistirilen bu modeller ¢oziimlenirken girdiye yonelik, ¢iktiya yonelik veya
yonsiiz olarak isleme almak miimkiindiir. Ayrica ¢iktilar veya girdilerin kontrol edilemez

veya istenmeyen olarak secilmesi de miimkiindiir (Benitez, Serrano, ve Bolos, 2021).

Bu c¢alismada Tone tarafindan gelistirilen bu model de iki ayri ¢oziim yapilmistir. Bunlar
yonsiiz aylak tabanli etkinlik 6l¢iim modeli (SBM_n_v) ve ¢ikti yonlii aylak tabanli
etkinlik 6l¢im modeli (SBM_o_v)’dir. Bu modellerin matematiksel gosterimi ise

asagidaki gibidir.

SBM modelinde karar verme birimleri J olmak iizere her bir karar verme birimi m sayida
girdi ve s sayida ¢iktiya sahiptir. Karar verme birimleri KVB;j olmak iizere girdiler X ve
ciktilar Y olarak ifade edilmektedir. Bu durumda girdi ve ¢iktilarin matrisi asagidaki gibi

tanimlanabilir.
X= (X1,X2,...,Xn) € R™*"ve Y = (y1,Y2,...,yn) € RZX"

XY>0
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Yonsiiz aylak tabanli etkinlik 6l¢iim modeli (SBM_n_v)’nin matematiksel gésterimi

asagidaki gibidir.

min  1-(5) ZR4 (7 /xi0)
AsT,sT 14 (3) (st vro)

* —
P10 =

xlo = Z;lzlxl] A_]‘l'sl_ (i:l,...,m),

yro :Z?=1y1‘]l]— S»;I- (T:l”s)
A =0(V),  si=0(Vi), s7=0(Vi). (3.3)

Cikt1 yonlii aylak tabanli etkinlik 6l¢iim modeli (SBM_0_V)’nin matematiksel gosterimi

asagidaki gibidir.

1 max 1+1ZS:S:
— = - o+ —_ -
po ASTHST T s Liyr

n

Xio = ZXUAJ + Si_ (l = 1,...,m)
=1
n

Vro = Zyijlj — st (r=1,..,s)
j=1
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N =>0(V), s7=0(Vi), sf=>0(V)). (3.4)

Her iki modele gore gergeklesen islemlerde 1 ile sonuglananlar igin KVB’ler etkin 1’in

disinda alinan her bir deger icinse ilgili KVB etkin degildir anlami tagimaktadir.
3.1.3 VZA sonu¢larinin yorumlanmasi

Tablo 6°da yer alan veriler ile bir tasima modu i¢in ayr1 ayri etkinlik durumlar
hesaplanmistir. Karayolu tasimaciliginda; Almanya, Avusturya, Bulgaristan, Cekya,
Estonya, Fransa, Hirvatistan, Hollanda, Irlanda, Italya, Liiksemburg, Polonya, Romanya
ve Yunanistan etkin olarak bulunmuslardir. Havayolu tagimaciliginda; Almanya,
Bulgaristan, Irlanda, Macaristan, Polonya, Romanya ve Slovakya etkin olarak
bulunmuslardir. Demiryolu tasimaciliginda ise; Almanya, Bulgaristan, Estonya, Fransa,
Hollanda, Irlanda, Ispanya, Italya, Letonya, Litvanya, Liiksemburg, Polonya ve
Yunanistan etkin olarak bulunmuslardir. Denize kiyis1 olmadigindan otiirii; Avusturya,
Cekya, Liiksemburg, Macaristan ve Slovakya’nin degerlendirme dis1 tutuldugu
denizyolunda ise: Almanya, Bulgaristan, Hirvatistan, Irlanda, Polonya ve Slovenya etkin
olarak bulunmuslardir. Ayrica; Almanya, Bulgaristan, irlanda ve Polonya tiim modlar da

etkin bulunmustur.
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Tablo 5. Tasima Modlarina Gore Gergeklestirilen Analiz Sonuglari

Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
Ulkeler CCR_ [ BCC_ [ SBMn_ [ SBMo_| CCR_ | BCC_ | SBMn_ | SBMo_ | CCR_ | BCC_ | SBM_n_ | SBM o_ | CCR_ | BCC_ | SBM_n_ | SBM o_
(0} O v \ O 0} v v o} (6] \Y \Y (6] O v v

Almanya 1 1 1 1 03921 |1 1 i 0,2078 | 0,5177 1 1 1 1 1 1
Avusturya 0,7633 | 0,7714 | 0,3767 0,4962 1 1 1 1 0,8248 1 1 1
Belgika 0,7938 | 0,8116 | 0,5819 0,7259 0,2708 | 0,2737 | 0,2770 0,2770 1 1 1 1 0,6670 | 0,734 0,5294 0,7465
Bulgaristan | 0,7960 | 0,8102 | 0,3027 0,4193 0,1320 | 0,9587 | 0,0604 0,0925 1 1 1 1 1 1 0,4693 0,8445
Cekya 0,5598 | 0,5693 | 0,4076 0,6329 0,1091 | 0,1153 | 0,0105 0,0138 0,6636 | 0,6896 | 0,4189 0,6725
Danimarka | 1 1 1 1 0,0611 | 0,0840 | 0,0316 0,0689 0,0765 | 0,3935 | 0,1771 0,7140 0,7758 | 0,7886 | 0,4976 0,5317
Estonya 1 1 1 1 0,7182 |1 1 1 0,3260 | 0,5816 | 0,4321 0,8121 1 1 1 1
Finlandiya | 0,7615 | 0,7959 | 0,6029 0,6972 0,1519 | 0,2436 | 0,1565 0,2738 0,1806 | 05189 | 0,6453 0,9903 0,6828 | 0,7758 | 0,5376 0,7621
Fransa 1 1 1 1 0,0535 | 0,6268 | 0,0447 0,7356 0,2174 | 0,5227 1 1 1 1 1 1
Hollanda 0,8250 | 0,8306 | 0,6799 0,8384 1 1 1 1 0,7589 | 1 1 1 1 1 1 1
Hirvatistan | 0,6087 | 0,6651 | 0,255 0,3248 0,2230 | 0,2449 | 0,2292 0,2512 0,1965 | 1 0,1523 0,5586 0,5394 | 0,5393 | 0,3103 0,4020
Irlanda 0,4341 | 0,4344 | 0,2348 0,3838 1 1 1 1 0,4168 | 0,4526 | 0,5096 0,7378 08133 | 1 1 1
Ispanya 0,5989 | 1 1 1 0,0561 | 0,5697 | 0,0464 0,3812 0,3311 | 0,8210 | 1 1 0,8220 | 0,8476 | 0,4639 0,5069
Isveg 0,8818 | 0,8836 | 0,6406 0,8307 0,0622 | 0,1125 | 0,0285 0,1021 0,2004 | 0,7052 | 0,4857 0,8872 0,8583 | 1 1 1
Italya 1 1 1 1 0,0481 | 0,2287 | 0,0365 0,3468 0,1347 | 0,8489 | 1 1 1 1 1 1
Letonya 1 1 1 1 0,1677 | 0,2274 | 0,0005 0,0008 1 1 1 1 1 1 1 1

42




Litvanya 0,5507 | 0,5529 | 0,2755 0,4555 0,1940 | 0,2506 | 0,0073 0,0085 0,5398 | 0,6082 | 0,7271 0,8590 1 1 1 1
Liiksembur | 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
I%/Iacaristan 1 1 1 1 0,8909 |1 1 1 0,9493 |1 1 1
Polonya 0,9067 | 1 1 1 0,1239 | 0,1270 | 0,0914 0,1250 0,5085 | 0,6810 | 1 1 0,939% |1 1 1
Portekiz 1 1 1 1 0,0720 | 0,1694 | 0,0457 0,1993 0,4106 | 0,4527 | 0,4004 0,7226 1 1 1 1
Romanya 0,7011 | 0,7420 | 0,2380 0,3392 0,0729 | 0,1743 | 0,0013 0,0040 1 1 1 1 0,4469 | 0,4832 | 0,2627 0,4748
Slovakya 0,6660 | 0,6691 | 0,5259 0,7511 05799 | 05813 |1 1 1 1 1 1
Slovenya 0,8152 | 0,9064 | 0,7258 0,8201 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
Yunanistan | 1 1 1 1 0,1649 | 0,3223 | 0,0284 0,0392 0,1074 | 0,3358 | 0,1300 0,6554 0,7180 |1 1 1
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Calismada elde edilen sonuglar literatiirde karsilagilan bazi ¢alismalar ile de benzerlik
gostermektedir. Ornegin Kwon vd. (2017) tarafindan yapilan ve 12 AB iiyesi iilkenin
dikkate alindig1 calisma da Almanya’nin siirekli olarak CO2 emisyonlarin1 azaltmaya
calistigi goriilmiistiir. Avrupa Parlementosunun 2021 yili raporuna gore Bulgaristan
konut ve sanayideki enerji ihtiyacini yliksek oranda komiirden sagladig i¢in kisi basina
diisen emisyon degerlerinde AB ortalamasinin iizerinde iken, tasimacilik kaynakli
emisyonlar (%12) acisindan bakildiginda ise AB ortalamasmin oldukga altinda
kalmaktadir. Antanasijevi¢ vd. (2017) tarafindan yapilan ve AB iiyesi lilkelerin farkl
sektorlerdeki siirdiiriilebilir gelisme diizeylerinin incelendigi bir ¢alismada tagimacilik
basliginda Birlige iye {ilkelerin neredeyse tamaminin incelenen donem igin

performanslarini 6nemli derecede arttirdiklar1 vurgulanmistir.

Calismanin ikinci boliimiinde etkin g¢ikan iilkelerdeki ana performans gostergelerine
odaklanilarak igerik analizi yapilmistir. Degerlendirmeye katilan iilkeler birbirlerinden
farkli performanslar gostermis olsa da Finlandiya ve Isvec hari¢ diger iilkeler emisyon
yonetimi bakimindan etkin bulunmustur. Bu durum ayrica AB Yesil Mutabakati
cercevesinde de hazirlanacak olan derinlemesine miilakat sorulari ile elde edilecek olan

bulgularin giivenilirligini de gostermektedir.

3.2 Icerik Analizinin Uygulanmasi

Nitel aragtirmalar nicel arastirmalardan farkli olarak sayisal verilerden hareket ederek
mevcut durumu istatistiksel olarak agiklamak yerine neden ve nasil sorularina yanit
vermek tlizere kurgulanir. Nicel arastirmalar bir olay veya olgunun kiiciik birimlerine
odaklanirken nitel aragtirmalar genellenebilir sonuclar elde etmek iizere pargcadan biitiine
yaklasimini benimser (Biiytikoztiirk vd., 2016). Bu calismada lojistik sektorii kaynakli
emisyonlarin azaltilmasi i¢in Tiirk lojistik sektdriine bir model dnerilmesi amaglanmastir.
Bu nedenle calismanin nihai sonuglarinin elde edilmesi i¢in igerik analizi yapilmistir.
Nitel bir arastirmanin daha saglam temellere oturabilmesi ic¢in kullanilan veri
kaynaklarinin ¢esitlendirilmesi 6nemlidir. Veri toplama araglar1 gézlem ve goriisme gibi
yontemlere ek olarak farkli kaynaklardan da saglanmalidir. Bu nedenle ¢alismanin ilk

asamasinda Veri Zarflama Analizi yontemi de tercih edilmistir.
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Avrupa Birligi, Yesil Mutabakatinin hedefleri dogrultusunda 2050 yilina gelindiginde
karbon emisyonlarini sifirlamay1 hedeflemektedir. Bu baglamda gerek birlik genelinde
gerekse de iilkeler 6zelinde birtakim diizenlemeler yapilmaktadir. Tiirkiye’de benzer
iklim hedeflerini 2053 yili i¢in ortaya koymustur. Nitel analizde kullanilacak olan
sorularin hazirlanmasinda AB genelinde tasimacilik modlarina gore etkin ¢ikan iilkelerin
one cikan oOzellikleri literatlir taramasi ile bulunarak sorular hazirlanmis ve sektor
profesyonelleri ile goriismeler yapilmistir. Bu goriismelerden elde edilen verilere igerik
analizi yapilmistir. Emisyonlari etkin yoneten iilkelere ait 6zellikler belirlenirken analiz
de kullanilacak ana ve alt temalar sektor profesyonelleri ve akademisyenlerden olusan bir
ekip ile odak grup goriismesiyle yapilmistir. Ana ve alt temalar belirlendikten sonra
kodlamalarin yapilmasi icin MAXQDA programi kullanilmistir. Doérdiincti boliimde
icerik analizine iligskin detaylar ve bulgular yer almaktadir. Calisma kapsaminda toplam
22 katilimer ile gortsiilmiis ve 1227 adet kodlama yapilmistir. Kodlamalar neticesinde
her bir tasima modu i¢in 6ne ¢ikan temalardan hareketle son boliimde yesil lojistik eylem

plan1 onerilmistir.
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4. BULGULAR VE YORUMLAR

Bu boliimde tez de kullanilan yontemlere ait bulgulara ayr1 ayr1 yer verilmistir. Her iki

yonteme ait genel bilgilendirme yapildiktan sonra genel yorumlar asagida yer almaktadir.

4.1 Tasimaciik Modlarna iliskin Bulgular

Her bir tasima modunun ayri ayri1 degerlendirildigi ¢alismada kullanilan girdiler ve
ciktilar Tablo 5’de verilmistir. Kullanilan bu girdiler ve ¢iktilarin 1s18inda her bir tasima
modu kendi igerisinde ayr1 ayr1 analize tabi tutulmustur. Analizler dort ayri modele gore
gerceklestirilmistir. Bunlar ¢ikti odakli CCR modeli, ¢ikti odakli BCC modeli, 6lgege
gore degisken getiri yaklasimi altinda yonsiiz aylak tabanli etkinlik 6l¢iim modeli
(SBM_n_v) ve Olcege gore degisken getiri yaklasimi altinda ¢ikt1 yonlii aylak tabanl
etkinlik 6l¢iim modeli (SBM_o_v)’dir.

VZA ile elde edilen sonuglara gére demiryolu tasimaciligi diger modlardan farkli olarak
iilkelerin daha fazla etkin ¢ikti§1 mod olmustur. Havayolu tasimaciliginda ise iilkeler
demiryolunun tersine daha az etkin olarak bulunmuslardir. Kullanilan modellerde elde
edilen sonuglarda lic ve dort modelde etkin bulunan iilkelerin uygulamalarina igerik

analizinde kullanilacak olan temalarin belirlenmesi i¢in 6ncelik verilmistir.

Diinya lojistik performans indeksinde birinci sirada yer alan Almanya'da lojistik
sektoriinde 2,8 milyondan fazla kisi istthdam edilmektedir. Ayrica Almanya’da lojistik
sektorii yillik olarak yaklasik 280 milyar Euro'dan fazla ciro iiretirken yaklasik 60 bin
lojistik firmasinda 3 milyondan fazla kisinin istihdam edilmektedir (Germany Trade ve
Invest, 2022). Bunlarla birlikte Alman ulasim sektorii birincil enerji tiiketiminde
%28,9'luk bir paya sahiptir ve sektdr en biiyiik sera gazi salinimi yapan sektorlerdendir.
Buna ragmen gercgeklestirilen analizde Almanya tiim tasimacilik modlarinda etkin ¢ikan
iilkelerden biridir. Alman karayolu tasimaciligi ve lojistik master planinin gergevesini
ulagimi1 daha verimli hale getirmek i¢in ulagim altyapisinin optimum sekilde planlanmasi
diisiincesi yatmaktadir. Federal Hiikiimetin amaci, her bir modun dogasinda bulunan
giiclii yonlerden en iyi sekilde yararlanmak ve bir biitiin olarak sistemin kapasitesini

artirmak i¢in entegre bir ulastirma sisteminin parcasi olarak ulastirma modlarini birbirine
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daha saglikli baglamaktir. Boyle bir entegre ulasim stratejisi c¢ercevesinde, Federal
Hiikiimet, farkli ulasim modlar1 arasindaki ana gecis noktalar1 olarak deniz limanlarina,
i¢ limanlara ve havalimanlarina biiylik 6nem vermektedir (Almanya Federal Ulastirma ve

Dijital Altyap1 Bakanligi, 2008).

Lojistik koyler tasimacilik modlarinin etkin ve verimli kullanilabilmesi igin biiyiik 6nem
arz etmektedir. Ozellikle karadan yapilan tasimacilikta TIR’lar ile gerceklestirilen
karayolu tagimalar1 yiiksek miktarda sera gazi salinimina neden olmaktadir. Bu nedenle
Ozellikle demiryolu-karayolu baglantili lojistik merkezlerin varlig {ilkelerin daha diisiik
emisyonlu lojistik operasyonlar gergeklestirmesinde onemli bir yer tutmaktadir. Almanya
lojistik merkezlerin toplam biiyiikliigii olarak bakildiginda Avrupa’da ilk sirada yer
almaktadir. Almanya sahip oldugu 35 lojistik merkez ile birlikte bu istatistikte basi
cekerken Ispanya, Fransa ve Italya’daki lojistik merkezlerde dahil edildiginde hesaplanan
toplam alan AB’ye iye diger iilkelerin toplamina neredeyse esit durumdadir
(Europlatforms EEIG, 2016). Fakat Italya 3460 hektar biiyiikliikte toplam lojistik merkez
alanina sahip olmasina ragmen havayolu tasimaciliginda kullanilan modellerin higbirinde
etkin ¢ikmazken, denizyolunda ise iki modelde etkin ¢ikmistir. Europlatforms’un
raporuna gore Italyan lojistik merkezlerinin havayolu ile baglantis1 oldukca zayiftir. Ayni
durum Italya’daki i¢ su yollarinin baglantisi i¢inde gegerlidir. Bu durum Italya’nin lojistik
merkez kapasitesinin 1yi durumda olmasina ragmen emisyon yonetimi bakimindan etkin
¢tkmamasma bir neden olarak gosterilebilir. Ote yandan karayolu-demiryolu
entegrasyonun lojistik merkezler vasitasi ile yiiksek oranda saglanmis olmas Italya’nin

bu iki tasima modunda etkin ¢ikmasini saglamistir.

Karayolu-demiryolu aktarimina imkan saglayan lojistik merkezlerin Gneminin ortaya
ciktig1 iilkelerden biri de Macaristan’dir. Macaristan’in sahip oldugu lojistik merkezlerin
tamamui bu iki mod arasinda aktarima izin verirken denize kiyis1t olmayan bu iilke diger
tiim modlarda ¢ok yiiksek diizeyde etkin bulunmustur. Portekiz’in sahip oldugu lojistik
merkezlerin tamam1 da karayolu-demiryolu entegrasyonuna sahip olup, havayolu ile
baglantili degillerdir. Bu durum analiz sonuglarinda da kendini géstermistir. Portekiz tiim
modellerde karayolu ve demiryolunda etkin ¢ikan iilkeler arasinda yer almaktadir. Benzer
durum; Yunanistan, Polonya, Macaristan, Liiksemburg, Letonya, Fransa ve Estonya

icinde gecerlidir. Birligin en kii¢lik yiiz 6l¢iimiine sahip ve denizi kiyis1 bulunmayan
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Litkksemburg’un sahip oldugu lojistik merkezler ise diger modlara biitiinciil bir hizmet
sunabilmektedir. Bu da iilkenin sahip oldugu diisiik yiik hacmi ile birlesince diger tiim

modlarda etkin olarak bulunmasini saglamistir.

Demiryolu tagimaciliginda etkin ¢ikan iilkelerin sayis1 diger modlarla kiyaslandiginda
daha fazladir. Bunun nedenlerinden biri AB genelinde siirdiiriilebilir tagimacilik
operasyonlarina uzun yillardan beri verilen destektir. Demiryolu tasimaciligi ayni
zamanda uygulanan tek glimriik sistemi sayesinde AB genelinde iilkeler arasinda yapilan

tasimacilikta bu modun sorunsuz bir sekilde kullanilmasinin da 6niinii agmaktadir.
4.1.1 Karayolu tasimacihgina iliskin bulgular

Karayolu tasimacihiginda AB iiyesi 25 iilke kendi icerisinde degerlendirilmistir. Ulkelerin
etkinlik diizeylerini 6l¢mek igin; karayolu uzunlugu (km), kamyon ve kamyonet sayisi,
enerji kullanim1 ve istihdam rakamlar1 girdi olarak kullanilmistir. Karayolunda taginan
toplam yiikk miktar1 (milyon ton*km), karayolunda tasinan toplam yolcu miktar
(milyon*km) ve karayolu kaynakli emisyon ise ¢ikt1 olarak dikkate alinmistir. Karayolu
tasimaciligma iliskin sonuglar Tablo 7°de yer almaktadir. Bu sonuglara gore; Almanya,
Danimarka, Estonya, Fransa, Italya, Letonya, Liiksemburg, Macaristan, Portekiz ve
Yunanistan tiim modeller de etkin olarak bulunmuslardir. Ispanya ve Polonya ise ¢ikt1

odakli CCR modeli hari¢ diger modellerde etkin olarak bulunmuslardir.

Tablo 6. Karayolu Tasimaciliginda Kullanilan Modellere Gore Etkinlik Sonuglari

Ulkeler CCR_O BCC_O SBM_n_v SBM_o_ v
Almanya 1 1 1 1
Avusturya 0,763323381 0,771387206 0,3767 0,49628
Belgika 0,793808385 0,811613093 0,58188 0,72591
Bulgaristan 0,796089792 0,810246779 0,3027 0,41935
Cekya 0,559809708 0,569327241 0,40759 0,63291
Danimarka 1 1 1 1
Estonya 1 1 1 1
Finlandiya 0,761502201 0,795943286 0,60294 0,69721
Fransa 1 1 1 1
Hollanda 0,825070342 0,830569413 0,67988 0,83847
Hirvatistan 0,608707826 0,665067814 0,25503 0,32488
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Irlanda 0,434128789 0,434425215 0,2348 0,3838
Ispanya 0,598904283 1 1 1
Isveg 0,881853176 0,883614526 0,64064 0,83079
Italya 1 1 1 1
Letonya 1 1 1 1
Litvanya 0,550758683 0,552876025 0,27547 0,45558
Liiksemburg 1 1 1 1
Macaristan 1 1 1 1
Polonya 0,906759474 1 1 1
Portekiz 1 1 1 1
Romanya 0,701102322 0,742011834 0,23804 0,33921
Slovakya 0,666005293 0,669088817 0,52595 0,75113
Slovenya 0,815279478 0,90639607 0,72585 0,8201
Yunanistan 1 1 1 1

Alman devletinin lojistik master planinda en ¢ok dikkat ¢eken konularin basinda mevcut
altyapmin iyilestirilmesi ve ulasim sistemindeki darbogazlarin giderilmesine
odaklanilmaktadir. Ayrica yeni insaatlarin kesinlikle gerekli olanlarla sinirlandirilmasi
sayesinde insaat kaynakli karbon emisyonlarinin da oniine geg¢ilmesi hedeflenmektedir.
Federal hiikiimet kentsel lojistik gibi butik hizmetlerde dahil olmak iizere yiik trafik
yonetiminde verimliligi en iist diizeye cikaran dnlemlerde almaktadir. Bos seferlerin
azaltilmasi, ara¢ doluluk oranlarin yiliksek tutulmasi gibi hedefleri yakalayan isletmelere

tesvikler olusturmaktadir.

2021 yilinda Almanya’da goreve gelen yeni koalisyon hiikiimeti AB Yesil Mutabakati ile
hedeflenenlere ek olarak kendi ulusal planlarini gelistirme mahiyetinde mutabakata
oranla daha siki kararlar almiglardir. Almanya AB’nin aksine i¢ten yanmali motorlarin
son kullanilacagi tarihi belirlemekten kaginiyor olsa da 2030 yilina kadar iilke genelinde
en az 15 milyon elektrikli aracin yollarda olmasini hedeflemis durumdadir. Bu hedefe
ulasilabilmesi i¢inse ayni tarihe kadar iilke genelinde en az bir milyon elektrikli arag sarj
istasyonu kurulmasi hedeflenmektedir (electrive.com, 2021). Federal Hiikiimet trafik
akiglarinin kontroliinii daha iyi saglamak i¢in tim modlarda elektronik trafik kontrol ve
yonetim sistemlerinin kullanimini 6nemli 6lc¢lide genisletmis ve bu da ulasim altyapisi
tizerindeki yiikiin daha esit bir sekilde yayilmasini ve kapasitesinin daha verimli bir

sekilde kullanilmasini saglamigtir. Anayollarda daha fazla aktif ve stratejik trafik yonetim

49



sistemleri kurularak, trafigin yogun oldugu zamanlarda yolun saginda veya solunda

bulunan emniyet seritlerinin kullanilmasina da izin verilmektedir.

Danimarka’da tagimacilik sektorii karbondioksit emisyonlar1 azaltmada diger sektorlere
oranla daha yavastir (OECD, 2020). Diinya siirdiiriilebilirlik endeksinde 6n siralarda yer
alan Danimarka’da karayolu tagimaciliginda etkin emisyon yonetimine sahip iilkelerden
biri olarak bulunmustur. Danimarka bilinen ve kabul gormiis emisyon azaltma
stratejilerine ek olarak daha inovatif teknolojilere de yatirim yapmaktadir. Danimarka
Inovasyon Fonu ve Danimarka Enerji ve Iklim Bakanlig1 tarafindan finanse edilen ve
2018 yilindan itibaren bazi yollarinda daha diisiik tekerlek yuvarlanma direncine sahip
cevreci asfalt kullanimi bunlardan birisidir (Danish Road Directorate, 2022). Danimarka
karbon vergilendirmesini Avrupa’da ilk uygulayan (1992 yilindan itibaren) tilkelerden
biridir ve birlik i¢inde karayolu tasimaciliginda karbon vergilendirmesinin en yiiksek

oldugu tilkedir (OECD, 2019).
4.1.2 Havayolu tasimacihgina iliskin bulgular

Havayolu tasimaciliginda AB {yesi 25 iilke kendi igerisinde degerlendirilmistir.
Ulkelerin etkinlik diizeylerini lgmek i¢in havayolundaki enerji kullanimi ve istihdam
rakamlar1 girdi olarak kullanilmistir. Havayolunda taginan toplam yiik miktar1 (milyon
ton*km), havayolunda tasinan toplam yolcu miktar1 (milyon*km) ve havayolu kaynakl
emisyon ise ¢ikt1 olarak dikkate alinmistir. Havayolu tagimaciligina iligkin sonuglar
Tablo 8°de yer almaktadir. Bu sonuglara gére Avusturya, Hollanda, Irlanda, Liiksemburg
ve Slovenya tiim modeller de etkin ¢ikmistir. Almanya, Estonya ve Macaristan ¢ikti
odaklt CCR modeli hari¢ diger modellerde etkin olarak bulunmuslardir. Slovakya ise

aylak tabanli etkinlik 6l¢iim modellerinde etkin ¢ikmustir.
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Tablo 7. Havayolu Tagimaciliginda Kullanilan Modellere Gore Etkinlik Sonuglari

Ulkeler CCR. O BCC O SBM_n_v SBM o0_v
Almanya 0,392100506 1 1 1
Avusturya 1 1 1 1
Belgika 0,270845422 0,273696612 0,27702 0,27702
Bulgaristan 0,132070369 0,958720366 0,06045 0,09256
Cekya 0,109139136 0,115265561 0,01046 0,0138
Danimarka 0,061061375 0,084057228 0,03162 0,06895
Estonya 0,718183238 1 1 1
Finlandiya 0,15190975 0,243600052 0,15654 0,27384
Fransa 0,053513649 0,626804781 0,04474 0,73561
Hollanda 1 1 1 1
Hirvatistan 0,22304854 0,244977888 0,2292 0,25129
Irlanda 1 1 1 1
Ispanya 0,056123847 0,569688974 0,04647 0,38127
Isveg 0,062216637 0,112460654 0,02851 0,10218
Italya 0,048132188 0,228750847 0,03651 0,34683
Letonya 0,167701926 0,227397054 0,00051 0,00084
Litvanya 0,194089813 0,250651322 0,00728 0,00852
Liitksemburg 1 1 1 1
Macaristan 0,890862441 1 1 1
Polonya 0,123912136 0,127001373 0,09138 0,12499
Portekiz 0,072002147 0,169384467 0,04568 0,19939
Romanya 0,072978753 0,174267917 0,00131 0,00407
Slovakya 0,579955642 0,581323612 1 1
Slovenya 1 1 1 1
Yunanistan 0,164931146 0,322354693 0,0284 0,03922

Havayolu tagimaciliginda karbon emisyonlari havayoluna olan talebe bagli oldugu kadar,
ucaklarin enerji verimliligi, doluluk oranlari, hava trafik operasyonlarinin nasil
yonetildigi ve siirdiiriilebilir yakitlarin ugaklarda ne oranda kullanildigiyla da alakalidir.
Etkin ¢ikan Slovenya, Slovakya, Estonya, Liiksemburg ve Macaristan AB genelinde
havayolunda en az yolcu tasiyan iilkeler arasinda yer almaktadir (EEA, 2020). Buna
karsilik yiiksek yolcu tasima sayilarina sahip olan Almanya, Avusturya, Hollanda ve

Irlanda da etkin olarak bulunmuslardur.
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Almanya gelecekte kisa mesafeli havayolu tasimaciligini yiiksek oranda azaltmaya
odaklanmaktadir. Ozellikle kisa mesafeli havayolu tasimaciliginin dniine gegebilmek igin
“hava trafik vergisi” gibi bir uygulamanin da hayata gecirilmesi planlanmaktadir.
Almanya’nin en biiylik havayolu firmasi olan Lufthansa Grubu yakit tasarrufuna yonelik
farkli projeleri ortaklig1 bulunan tiim havayolu firmalar1 genelinde gerceklestirmektedir.
Sirket ayrica ugaklarda g¢evreci yakit teknolojilerinin kullanilmasma yonelik kendi
blinyesinde uygulama merkezleri kurarak belirli hatlarda bu denemeleri
gerceklestirmektedir (Luthansa Group, 2022). Karbon emisyonu agisindan etkin ¢ikan
tilkelerden biri olan Avusturya’nin bayrak tasiyicisi ve hali hazirdaki Avusturya hava
sahasindaki en biiyiik hacme sahip olan Avusturya Havayollar1 diisiik emisyonlu ugaklari
filosuna katarak karbon ayak izini azaltmay1 hedeflemistir. Havayolu dogru govdeli ucak
secimi, yenilenebilir ugak yakitlarinin kullanilmasi ve rotalarin devamli optimize
edilmesi i¢in 2013 yilinda kurdugu 6zel bir ekiple ayrica yeni kalkis ve yaklasma
prosediirlerinin test edilip gelistirilmesini, ugak agirliginin azaltilmasini ve kisaltilmig
taksi ve motor caligma siireleri lizerinde ¢alismay1 odaklanmistir. Siireglerin optimize
edilmesi icin ¢ok cesitli ugus verileri havayolu tarafindan analiz edilmektedir. Ornegin,
hava durumu verileri gergek zamanli olarak degerlendirerek yiiksek irtifalarda
riizgarlarindan daha iyi yararlanmak, kargo yiiklemelerini ucagin aerodinamigini en
optimum diizeyde tutacak sekilde gerceklestirmek takip edilen uygulamalardandir.
Havayolu firmasi ayrica sefer disinda kalan tiim yer hizmetlerinin verilmesi esnasinda
ihtiyag duyulan enerjinin yenilenebilir enerji kaynaklarindan elde edilmesini
saglamaktadir (Avusturya Havayollari, 2022). Avusturya Hiikiimeti de 2012 yilindan
itibaren ETS’ye taraf olarak karbon vergilendirmesini havayolu firmalarina zorunlu

tutmaktadir.

2018 yilinda, Hollanda'da faaliyet gosteren 20 havacilik isletmesi emisyonlarinin 2030
yilina kadar 2005 seviyelerine diisiiriilmesi hedefiyle akilli ve siirdiiriilebilir bir eylem
planini olusturdular. Bu plan dahilinde rotalarin yeniden optimize edilmesi, siirdiiriilebilir
havacilik yakitinin daha fazla kullanilmasi, filolarin genglestirilmesi, havalimanlarindaki
emisyonlarin azaltilmasi ana hedefler haline getirilmistir. Ayrica kisa mesafeler i¢in
uluslararasi tren hizmetlerinin ve diger siirdiiriilebilir modlarin kullanimi da tesvik

edilmektedir (ICAQ, 2019).
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Irlanda 2009 yilinda tanitigi ENSURE projesi ile ¢ok sayida eski hava yolu firmasimi
kapatarak serbest rota hava sahasmi tanitmistir. Bu yeni model ile Irlanda hava sahasi
daha ekonomik ucgus rotalarina kavusmustur. Boylece yakit tiikketimini ve CO2
emisyonlar1 azalarak ilk asamada 2012 yilinda yaklasik 14.800 ton yakit ve 46.800 ton
CO; tasarrufu saglanmistir. Aralik 2012'de uygulamaya konan Dublin Point Merge
projesi ile de ucaklarin Dublin Havalimani'na inig sirasindaki yaklagsma prosediirleri
giincellenmis ve ucaklarin ana piste u¢gmalarina yardimci olmak i¢in yeni teknikler
kullanilmistir. Boylelikle Dublin'de ucaklar1 geleneksel, dairesel diizende tutma
operasyonlar ortadan kaldirilmig ve yakit tiikketimini ve CO2 emisyonlarini biiyiik 6l¢iide

azalma saglanmistir (IAA, 2022).
4.1.3 Denizyolu tasimaciligina iliskin bulgular

Denizyolu tasimaciliginda AB tiyesi 20 iilke kendi icerisinde degerlendirilmistir. Denize
kiyis1 olmayan Avusturya, Cekya, Liikksemburg, Macaristan ve Slovakya degerlendirme
dis1 tutulmustur. Ulkelerin etkinlik diizeylerini 6l¢mek icin denizyolu tasimaciligindaki,
enerji kullanimi ve istthdam rakamlar girdi olarak kullanilmistir. Limanlarda elle¢lenen
toplam yiik miktar1 (milyon ton*km) ve denizyolu kaynakli emisyon ise ¢ikt1 olarak
dikkate alinmistir. Denizyolu tasimaciligina iliskin sonuglar Tablo 9’da yer almaktadir.
Belcika, Bulgaristan, Letonya, Romanya ve Slovenya tiim modellerde etkin ¢ikmistir.
Hollanda ¢ikt1 odakli CCR modeli hari¢ diger modellerde etkin bulunurken, Almanya,
Fransa, Ispanya, Italya ve Polonya temel ¢ikt1 odakli CCR ve BCC modellerinde etkin
¢ikmazken aylak tabanli modellerde etkin olarak bulunmuslardir. Hirvatistan ise sadece

¢ikt1 odaklt BCC modelinde etkin ¢cikmuistir.

53



Tablo 8. Denizyolu Tasimaciliginda Kullanilan Modellere Gore Etkinlik Sonuglari

Ulkeler CCR. O BCC O SBM_n_v SBM 0_v
Almanya 0,207830901 0,517669294 1 1
Belgika 1 1 1 1
Bulgaristan 1 1 1 1
Danimarka 0,076531714 0,393515674  0,17715 0,71401
Estonya 0,325960821 0,581605732  0,43213 0,81215
Finlandiya 0,180634864 0,518932984  0,64533 0,99026
Fransa 0,217409452 0,522706245 1 1
Hollanda 0,758959541 1 1 1
Hirvatistan 0,19650655 1 0,15235 0,55862
frlanda 0,416824109 0,45263096 0,50964 0,73784
Ispanya 0,331176123 0,82101602 1 1
Isveg 0,200484568 0,70515105 0,48576 0,88725
Italya 0,134677342 0,848863394 1 1
Letonya 1 1 il 1
Litvanya 0,539840426 0,608214941  0,72713 0,85898
Polonya 0,508526478 0,680976183 1 1
Portekiz 0,410629589 0,452736313  0,40048 0,7226
Romanya 1 1 1 1
Slovenya 1 1 1 1
Yunanistan 0,107388179 0,335836866  0,13009 0,65542

Almanya tiim tagimacilik modlarinda en iyi performans gosteren iilkelerdendir. Alman
Federal Hiikiimetinin Lojistik Master Plan1 tiim tasimacilik modlart i¢in kabul gérmiis
yesil doniisiim uygulamalarina yer vermektedir. Bu uygulamalardan biri de i¢ su yolu
tasimaciligindaki paymn arttirilarak karayolu ve demiryolu kaynakli emisyonlar
azaltmaktir (Almanya Federal Ulastirma ve Dijital Alt Yap: Bakanligi, 2022). Belgika
yiiz 6l¢iimii olarak Avrupa’nin kiigiik iilkelerinden biri olsa da sahip oldugu Antwerp
liman1 AB’nin en biiyiik ikinci limanidir. Antwerp limani {ilke ticareti i¢in oldugu kadar
diger Avrupa iilkelerine gerceklesen transit ticarette de dnemli bir yere sahiptir. Belcika
Kraliyet Armatorler Birligi sahip olduklar filolarinda karbon emisyonlarini etkin bir
sekilde yonetebilmek icin gemilerinde c¢evreci yakitlarin kullanimi arttirmaya
calismaktadir. Armatorler diisiik karbonlu amonyak ve hidrojen temelli ¢evreci yakitlar

filolarinda kullanmaya emisyonlarin1 azaltmaya ¢aligmaktadir. (Kbrv.be, 2022).
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Denizyolu emisyonlarint etkin yoneten iilkelerden biri olan Bulgaristan Karadeniz ve
Tuna Nehri’ndeki trafik i¢in modern navigasyon ve bilgi sistemleri kullanmaktadir. Akilli
trafik yonetimi, diger modlarla daha entegre lojistik yonetimi ve denizcilik sektorleri igin
CO2 emisyonlarmin izlenerek azaltilmasinin iizerine projeler gelistirmistir. Ayrica
denizden karayolu ve demiryoluna yiik aktarmalarinin yasandigi lojistik merkezler de
darbogazlara odaklanilarak hizli ¢oziimler gelistirilmeye ¢alisilmaktadir (optransport.bg,

2020).

Hollanda AB genelinde denizyolu tagimaciliginda %28 oran ile en ¢ok yakit kullanan
tilke konumundadir. Buna ragmen denizyolu emisyonlarini etkin yoneten iilkelerden biri
olmustur. Bu basarinin saglanmasinda deniz tasimaciliinda karbon vergilendirmesi
uygulamalarinin rolii biiyiik olmakla birlikte sektor genelinde cevreci yakitlarin
kullanimin armatorler tarafindan tercih edilmesi de etkili olmustur. Gelecege yonelik
hedefler de ise gemilerde biyo yakitlarin kullanimin arttirilmasi ve gemi motorlarinin bu
yeni nesil yakitlarla daha verimli ¢alismasinin saglanmasi amacglanmaktadir (European

Commission, 2020).
4.1.4 Demiryolu tasimaciligina iliskin bulgular

Demiryolu tasimaciliginda AB {iiyesi 25 iilke kendi igerisinde degerlendirilmistir.
Ulkelerin etkinlik diizeylerini 6l¢gmek icin; toplam demiryolu ag1 uzunlugu, demiryolu
tasimaciligindaki enerji kullanimi ve istihdam rakamlar girdi olarak kullanilmistir.
Demiryolunda tagman toplam yiik miktar1 (milyon ton*km), demiryolunda tasinan
toplam yolcu miktar1 (milyon*km) ve demiryolu kaynakli emisyon ise ¢ikti olarak
dikkate alinmistir. Demiryolu tasimaciligina iliskin sonuglar Tablo 10’da yer almaktadir.
Almanya, Estonya, Fransa, Hollanda, Italya, Letonya, Litvanya, Liiksemburg, Portekiz,
Slovakya ve Slovenya tiim modellerde etkin cikmistir. Avusturya, Irlanda, Isvec,
Macaristan, Polonya ve Yunanistan ise ¢ikt1 odaklit CCR modeli hari¢ diger modellerde
etkin olarak bulunmuslardir. Bulgaristan ise temel CCR ve BCC modellerinde etkin

cikmistir.
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Tablo 9. Demiryolu Tagimaciliginda Kullanilan Modellere Gore Etkinlik Sonuglari

Ulkeler CCR. O BCC O SBM_n_v SBM o0_v
Almanya 1 1 1 1
Avusturya 0,824851359 1 1 1
Belgika 0,667031997 0,734239795  0,52945 0,74655
Bulgaristan 1 1 0,46938 0,84445
Cekya 0,663613418 0,68961914 0,41896 0,67248
Danimarka 0,775837473 0,788670842  0,49761 0,5317
Estonya 1 1 1 1
Finlandiya 0,682824765 0,775863537 0,5376 0,76215
Fransa 1 1 1 1
Hollanda 1 1 1 1
Hirvatistan 0,539399262 0,539399262  0,31035 0,40205
Irlanda 0,813291564 1 1 1
Ispanya 0,822042776 0,847662815  0,46396 0,50692
Isveg 0,858305968 1 1 1
Italya 1 1 1 1
Letonya 1 1 1 1
Litvanya 1 1 1 1
Liitksemburg 1 1 1 1
Macaristan 0,949350238 1 1 1
Polonya 0,93967937 1 1 1
Portekiz 1 1 1 1
Romanya 0,446944077 0,483247789  0,26277 0,47482
Slovakya 1 1 1 1
Slovenya 1 1 1 1
Yunanistan 0,718015666 1 1 1

Almanya 2030 yilima kadar demiryolu ile yiik tagimaciligindaki paymni en az %25

diizeyine ¢ikarmak ve demiryolu alt yapisinin en az %75’lik bir kismini da elektrikli hale

getirmeyi hedeflemektedir (electrive.com, 2021). Federal Hiikiimet 2022 yilindan

itibaren demiryoluna diger tiim tagima tiirlerinden daha fazla yatirrm yapmay1 taahhiit

etmekte Ozellikle karayolunda tasinan yiiklerin demiryoluna aktarilmasi i¢in farkh

projeler gelistirmistir (Almanya Federal Ulastirma ve Dijital Alt Yap1 Bakanligi, 2022).

Karayolu tagsimaciligi kaynakli karbon emisyonlarinin azaltilmasi i¢in Almanya sahip

oldugu tiim lojistik merkezlerin demiryolu ile baglantili hale getirmistir. Ayrica bu lojistik
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merkezlerin konum olarak uygun olanlarinin i¢ su yollari ile de baglantis1 bulunmaktadir

(Europlatforms EEIG, 2016).

Hem havayolu hem de demiryolu tagimaciliginda etkin ¢ikan iilkeler incelendiginde etkin
cikan iilkelerin bu iki modu birlikte verimli kullandiklar1 sonucuna ulasilmistir. Ornegin
Avusturya 2014 yilindan itibaren Viyana-Linz glizergahinda ugak seferlerini tamamen
durdurarak bu giizergdh da demiryolunu tasimaciligi kullanilmasin1 saglamistir. 2017
yilindan itibaren baslatilan Viyana-Salzburg seferleri ise 2020 yilina gelindiginde
tamamen demiryoluna aktarilmistir. Bu uygulamanin {ilkenin biiyiik sehirleri arasinda
genisletme cabalari ise hizla devam etmektedir (Avusturya Havayollari, 2022). Almanya
ise Frankfurt, Berlin, Hamburg, Bremen ve Miinih gibi biiyiik sehirleri arasinda yiiksek
hizli tren seferlerinin sayisini arttirarak kademeli olarak bu giizergahlardaki havayolu

seferlerini azaltma yoluna gitmektedir (Lufhansa Group, 2022).

Demiryolu tagimaciliginda etkin ¢ikan iilkelerden olan; Estonya, Letonya ve Litvanya
arasinda 2010 yilinda baglatilan ve 2026 yilinda tamamlanmasi planlanan Rail Baltica
projesi ile bu iilkeler arasinda kesintisiz bir demiryolu hatt1 kurulmasi planlanmistir. Proje
ile Baltik iilkelerinin Hamburg, Rotterdam ve Antwerp limam ile de baglanmasi
planlanmaktadir. Hem yolcu hem de yiik tasimaciligina hizmet verecek olan hattin ayni
zamanda havalimanlar1 ile de baglantili olmasi planlanmaktadir (Railbaltica, 2022).
Litvanya cografi sartlar1 nedeniyle niifusun daginik oldugu bir ilkedir. Bu durum
karayolu tasimaciligt kaynakli emisyonlarin AB ortalamasinin iizerinde olmasina neden
olmaktadir. Litvanya tasimacilik sektorii kaynakli emisyonlarin azaltilmasi igin
demiryolu tasimaciligi alaninda faaliyet gosteren isletmelere vergi indirimleri
saglamaktadir. Tesvikler ve devam eden alt yapi yatirimlariyla birlikte 2023 yilina
gelindiginde demiryolu yiik tagimaciliginin payinin %70’lere ¢ikmasi beklenmektedir
(OECD, 2021).

Baltik iilkeleri (Estonya, Letonya ve Litvanya) demiryolu tasimaciliginda etkin ¢ikan
tilkelerden olmuslardir. Bu iilkelerdeki en biiyiik demiryolu alt yapi isleticisi olan ABB
firmasinin son yollarda demiryolu tasimaciligi alaninda gergeklestirdigi c¢evreci
doniistimlerin bu sonuglarda pay1 biiyliktiir. ABB hem yolcu hem de yiik tagimaciliginda

elektrikli trenler kullanmaktadir. Bu trenler ayrica arag ile yol altyapisi arasinda dinamik
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gii¢ aktarimina izin veren piller kullanarak pil boyutunun (ve maliyetlerinin) azaltilmasini

saglamaktadir (Nordic Energy Research, 2020).

Hollanda geg¢mis yillar igerisinde yolcu tasimaciliginda kullanilan tren filosunu
tamamiyla yenilemistir. Yik tasimaciliginda kullanilan lokomotiflerin modernizasyon ve
elektrifikasyon calismalari ise devam etmektedir. Yeni agilan hatlar ise elektrikli trenlerle
planlanmakta ve bu hatlarda yenilenebilir kaynaklardan elde edilen enerji kullanilmaya
calisilmaktadir. Bu durum sektor raporlarinda da anlasilmakta ve son yillarda dizel yakit
kullaninminin  giderek azaldigi gozlemlenmektedir. Hollanda’da demiryolu yiik
tagimaciligi alaninda faaliyet gosteren 20 tren operatorii bulunmakta ve sektorde karbon

vergilendirmesi aktif olarak uygulanmaktadir (Cedelft, 2020).

Irlanda “Project Ireland 2040 ile demiryolunda filo modernizasyonunu baslatmistir.
Dizel lokomotiflerin yerini hibrit lokomotifler alirken siiriiciiler i¢in eko siiriis egitimleri
de verilerek yeni lokomotiflerden daha etkin kullanilmasi amaglanmaktadir. Ayrica hem
trenlerin hem de istasyonlarin elektrik ihtiyaci yenilenebilir enerji kaynaklarindan

saglanarak tiim bir sistem genelinde emisyonlar azaltilmaya calisilmaktadir (IEA, 2020).

Demiryolu tasimaciliginda etkin ¢ikan iilkelerden olan Irlanda son yillarda demiryollarin
modernizasyonu i¢in oldukga biiyiik biitceler ayirmustir. Isve¢ Ulastirma Idaresi yeni
acilan hatlarda yolcu tagimaciligi i¢in elektrikli trenleri tercih ederken yiik tasimaciliginda
ise dizel hibrit lokomotifleri tercih ederek emisyonlari azaltmistir. Devreye alinan lojistik
merkezler 1ile birlikte {ilke i¢inde karayoluna olan bagimliligin azaltilmasi

planlanmaktadir (Swedish Transport Administration, 2019).

4.2 lcerik Analizine Iliskin Bulgular

Calisma kapsaminda toplam 22 katilimci ile gorisiilmiis ve 1227 adet kodlama
yapilmustir. Gorligmeler karayolu, havayolu ve denizyolu tagimaciligi alaninda faaliyet

gosteren isletmelerde ¢alisan kisiler ile gerceklestirilmistir.

Sekil 8 tiim goriismeler neticesinde olusan kodlamalardaki alt temalarin frekans
dagilimma yer vermektedir. Onde ve biiyiik olan alt temalar daha sik kodlamalarin
yapildigi temalar olurken arka planda kalan ve nispeten daha kiiclik olan alt temalar ise

daha az kodlanmis anlamina gelmektedir.
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Sekil 8. Kod Bulutu
4.2.1 Karayolu tasimacihigina iliskin bulgular

Karayolu tasimaciligr kapsaminda gerceklestirilen goriismeler de toplam 440 kodlama
yapilmistir. Karayolu tagimaciligi sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde ¢alisanlar ile

yapilan goriismeler de ana temalar ve alt temalar asagidaki gibi olusturulmustur.

Tablo 10. Karayolu Tagimaciliginda Kullanilan Ana ve Alt Temalar

Ana Temalar
Siirdiiriilebilirlik Operasyonel Yasal Diizenlemeler Verimlilik Uygulamalari
Uygulamalar
Alt Temalar
Yiiklerin Cevreci Elektrikli Arag ve Cevreci Uygulamalara Tasimalarin Birlestirilmesi
Modlara Aktarilmas1  Ekipmanlar Devlet Destegi

Cevreci Uygulamalar  Yeni Teknolojilerin  Devlet Regiilasyonlar1 ~ Eko Siiriig Egitimleri

Kullanilmasi
Disiik  Emisyonlu Baglantili  Lojistik  Karbon Alt Yapinin Yenilenmesi
Arag Merkezler Vergilendirmesi
Cevreci Yakit Rota Optimizasyonu Tagima Hacminin Optimum

Kullanilmasi
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Ik asamada temalar belirlenirken VZA ile Karayolu tasimaciliginda etkin bulunan
tilkeleri 6ne ¢ikaran faktorler incelenmistir. Akademik yazin ile birlikte elde edilen bu
faktorlerin MAXQDA ile analiz edilmesinden 6nce sektor profesyonelleri ile odak grup

goriismeleri gerceklestirilerek ana temalar ve alt temalar belirlenmistir.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

13.7% 12.2%

Siirdiirtilebilirlik Operasyonel Uygulamalar Verimlilk Uygulamalan Yasal Diizenlemeler

Sekil 9. Karayolu Tagimaciliginda Ana Temalarin Frekans Dagilimi

Karayolu tasimaciligi sektoriinde g¢alisan katilimcilarin vermis olduklari yanitlara ait
kodlamalarinin yogun olarak (%40,1) siirdiiriilebilirlik temasina altinda toplandigi
goriilmektedir. Sirdiiriilebilirligi sirasiyla; operasyonel uygulamalar (%34), verimlilik

uygulamalari (%13,7) ve yasal diizenlemeler (%12,2) ana temalar1 izlemektedir.

. . ". —28_ [ ]
Surdirulebilirlik Operasyonel Uygulamalar

10 6

Yasal Diizenlemeler \
1\

[ )
Verimlilik Uy gulamalan

Sekil 10. Karayolu Tasimaciliginda Ana Temalarin Kod Iliski Haritas:
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Kod iligki haritas1 katilimcilar tarafindan verilen yanitlara gore kodlar arasindaki iliskiyi
gosterir. iki kod birlikte ne kadar siklikla atanirsa harita iizerinde birbirlerine daha yakin
gorlniirler. Ayrica kodlar arasi baglantilarda bu iliskiye ait sayisal degerler de harita
tizerinde goriinmektedir. Sekil 9’a gore siirdiiriilebilirlik ve operasyonel uygulamalar en
cok ortak kodlamanin gercgeklestigi ana temalar olmuglardir. Operasyonel uygulamalar
verimlilik uygulamalart ile 11 kez birlikte kodlanirken, siirdiiriilebilirlik ve yasal
diizenlemeler birlikte 1o kez kodlanmustir. Verimlilik uygulamalar1 ve stirdiiriilebilirlik
ana temalar1 7 kez, operasyonel uygulamalar ve yasal diizenlemeler 6 kez birlikte
kodlanmiglardir. Yasal diizenlemeler ve verimlilik uygulamalart ise 1 defa birlikte

kodlanmislardir.

50% 48,8%

45%

40%

35% 31.3%

30%
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15% 13.8%

10% 6,3%
5%
0% e - . _ . .

Yiiklerin Cevreci Modlara Cevreci Uygulamalar Diisiik Emisyonhu Arag Cevreci Yakit

Aktarilmasi

Sekil 11. Siirdiiriilebilirligin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Siirdiiriilebilirlik ana temas1 altinda katilimcilar tarafindan verilen yanitlarin yarisina
yakini yiiklerin ¢evreci modlara aktarilmasi alt temasina kodlanmistir. Bu temay1 %31,3
ile ¢evreci uygulamalar, %13,8 ile diisiik emisyonlu ara¢ ve %6,3 ile ¢evreci yakit

izlemektedir.

61



Baglantih Lojistik Elektrikli Arag ve Yeni Teknolojilerin Rota Optimizasyonu
Merkezler Ekipmanlar Kullamlmasi

Sekil 12. Operasyonel Uygulamalarin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Operasyonel uygulamalar bagligi altinda yapilan kodlamalarda; baglantili lojistik
merkezler, elektrikli ara¢ ve ekipmanlar ve yeni teknolojilerin kullanilmasi alt temalarina
yapilan kodlamalarin yiizdeleri birbirine yakin seyretmistir. Rota optimizasyonu bu ana

tema altinda dordiincii sirada yer almistir.

14,3%
10,7%

Tagmmalarm Birlestirimesi Eko Siiriis Egitimleri Alt Yapmm Yenilenmesi Tagmma Hacminin Optimum
Kullanilmasi

Sekil 13. Verimlilik Uygulamalarinin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Karayolu tasimaciliginda verimlilik ana temasi altinda gerceklestirilen alt tema

kodlamalarinda ilk sirayr %429 ile tasimalarin birlestirilmesi almistir. Bu temayi
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sirastyla eko siirlis egitimleri (%32,1), alt yapmin yenilenmesi (%14,3) ve tasima

hacminin optimum kullanilmasi (%10,7) izlemektedir.

62.5%

63%
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42%
35%
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33.3%
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0,
0% Cevreci Uygulamalara Devlet Destegi Devlet Regiilasyonlar Karbon Vergilendirmesi
Sekil 14. Yasal Diizenlemelerin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Katilimcilar tarafindan verilen yanitlarda yasal diizenlemeler ana temasi altina yapilan
kodlamalarda ¢evreci uygulamalara devlet destegi katilimcilarin en biiyiikk beklentisi
olarak goriilmektedir. Yasal diizenlemeler ana temasi altinda yapilan kodlamalarin
%62,5’1 bu alt temada gergeklesmistir. Katilimcilar ayrica %33,3 diizeyinde devlet

regiilasyonlar1 ve %4,2 diizeyinde karbon vergilendirmesi konularina da deginmislerdir.

Karayolu tasimacilifinda en c¢ok kodlama siirdiiriilebilirlik ana temasinda
gerceklestirilmistir. Strdiriilebilirlik ana temasinda ise “yiiklerin ¢evreci modlara
aktarilmasi” alt tema bazinda katilime1 goriismelerinde en ¢ok kodlanan igerik olmustur.
Yiiklerin ¢evreci modlara aktarilmasinda katilimcilarin en fazla ifade ettigi goriis yiiklerin
karadaki hareketinin demiryolu ile ger¢eklestirilmesidir. Bazi katilimcilarin konuyla ilgili

gorisleri asagida yer almaktadir:

Sektor profesyoneli-1: (...)Karadan yapilan tasimalari AB ye oranla tirlarla ¢ok
daha fazla yapiyoruz. Demiryolu maalesef iilkenin ¢ok biiyiik boliimiinde yok.
Avrupa’da sirketler {ilke ici tagimalarinda bile demiryolu kullanirken biz birak
iilke i¢ini iilke digina bile demirle yiik tasiyamiyoruz. Son yillarda 6zellikle
pandemiyle beraber demiryoluna bir tevecciih var ama bu da ¢ok sinirl kaldi.
Bugiin TCDD’ye rezervasyon yaptirmak istesen bir ay sonrasina ancak giin

alirsin. Yani orada da ciddi yatirimlara ihtiyag var(...) (SP-1).
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Sektor profesyoneli-6: “(...)Demiryolunun ¢ok yaygin kullaniimast AB i¢in bir avantaj
bizim iginde tabi ki. Bu en ¢ok ¢evreci olabileceginiz yontem. Bunun étesi elektrikli

araglar zaten(...)” (SP-6).

Ayrica katilimcilar sadece Ro-La seferlerinin degil ayn1 zamanda Ro-Ro kullaniminin da

arttirtlarak limanlarin daha aktif kullanilmasi gerektigini de ifade etmislerdir.

Sektor profesyoneli-5: (...)Sirket olarak gergeklestirdigimiz Ro-Ro seferlerinde
agirhikli olarak Italyan’in Trieste ve Fransa’nin Toulon limanlarma giden
gemilere araglar1 bindiriyoruz. Limanda inen ¢ekicilerimiz hemen demiryoluna
aktariliyor ve bazen karada neredeyse bin kilometreyi asan tasimalart demiryolu
ile yapabiliyoruz. Boylelikle ¢ekicilerimizi bazen sadece 20-30 kilometre bile
kullandigimiz oluyor(...) (SP-5).

Ifadeleriyle etkin yonetilen birgok modlu tasima operasyonunda ¢ekici kullaniminin ne
derecede azaltilabilecegini ifade ederken SP-4: “Avrupa’da bu iilkelerin en iyi taraflar
demiryolu iilkelerde cok genis. Hatta Almanya Italya ve Fransa’da demirden indirilen
arac¢larin karayoluna aktarilmasi icin ¢ok biiyiik lojistik alanlar mevcut.” ifadesiyle de
limanlarin dogalar1 geregi bir lojistik merkez oldugunu ve demiryolu baglantisinin buralar

i¢cin ne derece dnemli oldugunu ifade etmektedir.

Konuyla ilgili katilimci ifadelerinin ortak noktalarindan biri de yiiklerin demiryoluna
aktarilmast icin ihtiya¢ duyulan lojistik merkezlerin varligi olmustur. Operasyonel
uygulamalar ana temasinin altinda yer alan baglantili lojistik merkezler alt temasiyla bu
iki tema yer yer ortak kodlanmistir. SP-5 konuyla ilgili olarak: “Demiryolunu miimkiin
mertebe ¢ok fazla kullanmaliyiz. Zaten Avrupa’da Hub olarak kullanilan merkezlerde bu
baglantilar var ama biz de mevcut degil pek. Bunlarin sayisi hizlica arttiridmali(...)”
derken SP-7 konuyla ilgili olarak etkin bir demiryolu baglantisinda lojistik merkezlerin

Oonemini agagidaki sozleriyle vurgulamstir.

Sektdr profesyoneli-7: (...)Bizdeki lojistik kdy olarak gériilen noktalar Istanbul
ve gevresi. Mesela 3. kopriiniin ortasinda demiryolu projesi var oraya bir lojistik
koy gerekli ki mod doniisiimii buralarda yapilabilsin tabi 6nce o demiryolunun

acilmasi lazim. Mesela Ankara’da aktif bir lojistik koy var. Ad1 lojistik lis ama
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gemi yok, tren yolu yok, havalimani ile baglanti yok. Bunlar lojistik merkez
mantigina aykirt seyler. Mesela Zeytinburnu’nda ambarlar1 kaldirdilar. Bu
firmalara yer gostermediler Hadimkdy’e gidin dediler. Buglin Hadimkdy’iin her
yeri trafik. Onun yerine orta biiyiikliikte bir lojistik merkez insa edip
demiryolunu da koysaydim bugiin bu sorunlar yasamazdik. Isin kapsamindan

uzak ¢oziimler {iretiyoruz maalesef{(...) (SP-7).

Stirdiiriilebilirlik ana temasinin altinda en ¢ok kodlamanin yapildigi ikinci alt tema ise
cevreci uygulamalar olmustur. Giiniimiiz teknolojileriyle isletmelerin siireclerini
birdenbire karbondan arindirmalart miimkiin degildir. Isletmelerin bunun yerine var olan
siireglerini daha c¢evreci yontemler ile diizenlemeleri ve miimkiin mertebe ihtiyag
duyduklar1 enerjiyi yenilenebilir kaynaklardan saglamasi da karbon ayak izinin
azaltilmasinda etkin bir yontem olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Giinlimiize ozellikle
isletmelere ait binalarin ve depolarin ¢atilarina giines enerjisi santrali kurulmasi, gevreci
atik yonetimi ve geri donilisiim, mikro dagitimda karbonsuz ¢oéziimlerin gelistirilmesi,
miimkiin olan her asamada otomasyona gecilmesi (Ozelliklerde depolarda), sirket
binalarin kendi enerji ve su ihtiyacini karsilayabilecek sekilde dizayn edilmesi gibi
teknolojiler bu alt tema altinda katilimeilar tarafindan en ¢ok tizerinde durulan ifadeler

olmustur.

Diisiik emisyona sahip arac ve ¢evreci yakit alt temalari ise siirdiiriilebilirlik ana temas1
altinda kodlanan diger iki alt tema olmustur. Katilimcilarin bu iki temaya verdikleri
yanitlarin frekans araligi nispeten daha az olmustur. Sektor profesyonelleri kamyon ve
kamyonet filolarin belirli araliklarla yenilenmesi ve boylelikle daha geng bir arag
filosuna sahip olmanin emisyonlar1 azaltacagi goriisiinii belirtmislerdir. Konuyla ilgili
olarak bazi katilimcilarin goriisleri ise su sekildedir. SP-1 “Filolarimiz ¢ok geng. Bizim
patron mesela 5 yasindan biiyiik arag istemez hi¢. Bunu ama ticari mantikla yapiyor. Yas
alirsa arag satinca para etmez. Bu nedenle her sene biz yeni araglar alir filoya katariz
eskileri satariz.” SP-2: Bizde her yil filomuzu yiizde 70 oraninda giincelleriz. Her sene
AB standartlarina uygun yeni araglar alir. Emisyonu diisiik daha az yakit harcayanini
aliriz. SP-3: “Tasima aracinda maksimum 5 yas simirimiz var. Hi¢bir aracimizin bundan
vaslh olmasin istemeyiz.” SP-6: “Rekabet etmek icin zaten ¢evreci olmak zorundasiniz

lojistik sektoriinde 5 yag, yash bir arag sayilir. Bence 5 yilda bir aracinizi yeniliyorsaniz
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cevreci sayilirsiniz.” Diger yandan bazi katilimcilar dizel araglarda kullanilan yakit
katkilariyla emisyonlarin disiiriilebildigini sdyleseler de bu katkilarin olusturdugu

yiiksek maliyetten 6tiirli isletmeler tarafindan tercih edilmedigini de belirtmislerdir.

Karayolu tasimaciliginda siirdiiriilebilirlik ana temasindandin sonraki en fazla kodlama
operasyonel uygulamalar ana temasinda gercgeklestirilmistir. Karayolu tasimaciligi
havayolu ve denizyolu tagimaciligindan farkli olarak ¢evreci bir yakitin tasima
araclarinda kullanimina yonelik uygulamalarin daha sinirli oldugu bir tagimacilik seklidir.
Ayrica TIR’lar ile karada yapilan tasimaciligin alternatifi olarak demiryolu
tagimaciligiin var olmasi da bu duruma neden olmaktadir. Bu sebeple karayolunda
emisyonlarin azaltilmasma yonelik uygulamalar isletmelerin kendi siireclerini daha
cevreci yontemlerle yonetmesi iizerine agirlasmaktadir. Operasyonel uygulamalar ana
temast altinda yer alan alt temalara yapilan kodlamalarinda daha homojen dagildig:
sOylenebilir. Sirdiiriilebilirlik alt temas: altinda yer alan yiiklerin ¢evreci modlara
aktarilmasi en ¢ok kodlama yapilan alt tema olmustu. Operasyonel uygulamalar ana
temasinda ise baglantili lojistik merkezler en ¢ok kodlama yapilan alt tema olmustur. Her
iki ana temada en c¢ok kodlamanin birbiriyle dogrudan baglantili bu iki alt temaya
yapilmasi ¢calismanin gegerliligi agisindan oldukc¢a onemlidir. Karayolu tasimaciliginda
emisyonlari etkin yoneten tilkeleri once ¢ikaran faktorler anlatirken SP-1’in “Ayrica ¢ok
kritik yerlerde birlesim noktalart var adamlarin Yiik aktarimi icin kullanilabilecek.

2

Boylelikle modlar arasi aktarim ¢ok daha kolay oluyor.” ifadeleri konunun 6nemini
gostermektedir. SP-1 ayrica yiiklerin sadece karayolundan demiryoluna degil ayni
zamanda denizyolundan demiryoluna aktariminin da 6nemli oldugunu su ciimlelerle ifade
etmistir: “Mesela Avrupa’da sayabileceginiz biiyiik limanlardan demiryolu baglantisi
olmayani neredeyse yoktur. Yani kisacasi adamlar tasima araglar: arasinda bu birligi
saglamiglar. Bunun bir sonucu olaraktan ne oluyor o yollarda ayni zamanda yolcuyu da

tasiyorsun ve havaciliga gerek kalmiyor ¢ok kisa mesafelerde.”. Konuyla ilgili olarak

diger katilimcilarin benzer ifadeleri asagida yer almaktadir.

Sektor profesyoneli-2: “(...)Demiryolunu miimkiin mertebe ¢ok fazla kullanmaliyiz. Zaten
Hub olarak kullanilan merkezlerde bu baglantilar var ama bizde mevcut degil pek.

Bunlar arttiridmali(...)” (SP-2).
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Sektor profesyoneli-4: “(...)Bu iilkelerin bir kere en iyi taraflart demiryolu iilkelerde ¢ok
genis. Hatta Almanya Italya ve Fransa’'da demirden indirilen araclarin karayoluna

aktarilmast i¢in ¢ok biiyiik lojistik alanlar mevcut(...)” (SP-6).

Sektor profesyoneli-6: (...)Bu iilkeleri en ¢ok 6ne gikarak faktorler AB’de bir
limana ytikii indirdiginiz de hemen orada demiryolu bulabiliyorsunuz bu yiik illa
ki Ro-Ro gemisi ile tasinacak diye bir kural yok. Her tip yiik i¢in demir hatlar
mevcut ve her ililkede de mutlaka biiyiik terminaller var bu trenlere hizmet
eden(...) (SP-6).

Sektor profesyoneli-7: (...)Turkiye’de lojistik koy kavrami 20 yildir var
neredeyse. Her sene bir master plan ¢aligmasi yapilir bakanliga sunulur ama ¢ok
dikkate alinmaz. Sadece 2016 yilinda kalkinma planinda lojistik master plani
hazirlanmas1 gerekir diye bir climle gecti. Sonra lojistik koyler ile ilgili
caligmalar yapildi. Aslinda bunlarin liman kentleri olmasi lazim. Tiirkiye’de bu

kentler Mersin Izmir Istanbul ve Samsun gibi kentler olmali(...) (SP-7).

Operasyonel uygulamalar ana temas: altinda elektrikli ara¢ ve ekipmanlar ile yeni
teknolojilerin kullanilmasi alt temalar1 en ¢ok kodlama yapilan ikinci alt temalar
olmustur. Gilinlimiiz teknolojisi her ne kadar kamyonlar ve kamyonetler ile yapilan
tasimalarda fosil yakit kullanimini azaltamamis olsa da binek ara¢ veya hafif ticari
araclarda elektrikli araglarin kullanimi hizla artmaktadir. Ozellikle sehir iginde kargo ve
evrak dagitiminda veya daha az tonajli yiiklerin ulastirilmasinda bu araglarin kullanilmasi
emisyonlar1 azaltacaktir. Konuyla ilgili olarak bazi katilimecilarin ifadeleri asagida yer

almaktadir.

Sektor profesyoneli-2: “(...)Ulkemizde kargo sirketleri bu elektrikli araglart kullaniyor
ama kisa mesafelerde. Bu araglarda hem yiik hem de menzil kapasitenin arttirilmasi

saglanirsa buna doniilebilir(...)” (SP-2).

Sektor profesyoneli-5: “(...)Belki elektrikli tirlar heniiz gelistirme asamasinda ama
elektrikli vanlar falan var. Kargo dagitiminda kisa mesafelerde bir ton alti yiiklerin

dagitilmasinda bu araglarin kullanilmast lazim(...)” (SP-5).
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Sektor profesyoneli-7: “(...)Bence Fransa'yi éne ¢ikaran noktalardan biri de aldiklart
kararlar ile dagitim  yapan araglarin elektrikli arag olmasi. Ayni zamanda ézellikle Ro-
Ro dan indirilen araglar Marsilya’dan sonra iilke icindeki dagitimini yine elektrikli

trenlerle yapryorlar(...)” (SP-7).

Ayrica sirket biinyesinde kullanilan araglarin elektrikli doniisiimii de isletmelerin toplam
karbon ayak izinin azaltilmasinda énemli bir rol oynayabilecektir. ilgili baz1 katilimc1

gorisleri bu durumu desteklemektedir.

Sektor profesyoneli-1: “(...)Sirket benim olsa miidiirlerin ara¢larini falan hep elektrikliye

cevirir bir de otoparka sarj istasyonlart kurardim bunun i¢in(...)” (SP-1).

Sektor profesyoneli-5: “(...)Sirket araclarimin elektrikli olarak doniistimii saglanabilir.
Hatta depolara veya merkezlere sarj istasyonlart kurulmast bu araglarin kullanimin
ozendirir(...)” (SP-5).

Bazi katilimeilarin elektrikli araglar ile ilgili ifadeleri ayn1 zamanda ¢evreci uygulamalara
devlet destegi alt temasiyla birlikte de kodlanmistir. SP-3: “Su an elektrikli arag
Kullanimina yatirim var ama bunlar sahsi kullanim icin daha ¢ok. Bunun ticari olmasi
icin mutlaka devlet destegi sart.” Cumleleriyle ifade ederken, SP-4: Elektrikli arag
konusu da onemli. Bunlara tesvik verirdim bunlarin istasyonlarimin yayginlasmasi igin
kanun falan ne gerekiyorsa ¢ikarirdim. Devlet sadece bu is i¢in bile on ayak olmali diye

2

diistintiyorum.” ifadeleriyle bu konuda devletin tesvik mekanizmasinin isletilmesinin

onemini de vurgulamaktadir.

Karayolu tagimaciligr her ne kadar gevreci yakit teknolojisinde heniiz yeterli gelismeleri
gosterememis olsa da farkli teknolojiler sayesinde emisyonlarin azaltilmas: miimkiin
goriinmektedir. Bu teknolojilerin basinda yakit katkilar1 gelse de bu katkilarin etkisi
heniiz yeterli diizeyde degildir (Villafuerte vd., 2022). Katilimcilarm bir kism1 bu konuda
baz1 ifadelerde bulunmus olsa da farkli katilimcilar yeni tiir teknolojilerden de
bahsetmistir. SP-2 gelistirilen 6zel asfalt cesitlerinin emisyonlar1 azalttigini ifade
ederken, SP-4 sehir i¢i dagitimda drone kullanilmasinin emisyonlari azaltacagini ifade
etmistir. SP-5 ise trafik yogunluguna gore seritleri diizenleyen yazilimlarin bazi AB

iilkelerinde kullanimindan bahsetmistir. Ayrica arag ve siiriicii takip sistemlerinin daha
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geligsmis versiyonlart sayesinde sadece yakit tiikketiminin degil aym1 zamanda fren ve
disklerin aginmasi, lastik dmiirlerinin takibi gibi daha gelismis sonug veren yazilimlar ile
yapilan takipler sonucu dolayli emisyonlarin azaltilmas1t miimkiindiir. SP-7’nin konuyla
ilgili degerlendirmesi: “Rota optimizasyonu en eski ve karbon salinnminda en ¢ok
kullanilmasi gereken sistem. Yine arag takip sistemlerinin daha geligmis olanlari lazim
sirketlere. Bu sistemlerin gelismis versiyonu ile Siirticiiniin tiim performansini
izleyebiliyorduk. Bunu kullanmaya basladiktan sonra tiiketimlerimiz yiizde 15 diistii.”
ifadesi bu teknolojilerin denemesi halinde olumlu sonuglar elde edilebilecegini

gostermektedir.

Operasyonel uygulamalar baslig1 altinda yer alan rota optimizasyonu alt temasinda ise 10
kodlama yapilmustir. Ozellikle trafik durumuna gére dinamik bir rotalamanin emisyonlart
azaltacagi diisiincesinde olan katilimcilar tasima hacminin verimli kullanilmasinin

onemini vurgulamiglardir.

Sektor profesyoneli-5: (...)Avrupa’dan gelen bir ithalat yiikii 6rnegin ¢ok alicisi
olsun tir ayn1 dolmus gibi tiim yiikii biraka biraka gezer son duraktan da bos bir
sekilde doner depoya. Bu konularda maalesef ¢ok gerideyiz. Yiiklerin
gerektiginde daha kiiclik araclara aktarilarak teslimatini saglamak lazim.
Anlatmak istedigim tagima hacmini daha verimli kullanabiliriz.” ifadeleriyle
hem tagima hacminin verimli kullanilmas1 hem de optimizasyonun onemini

deginmistir(...) (SP-5).

Verimlilik uygulamalar1 karayolu tagimaciliginda en fazla kodlama yapilan tigiincii ana
tema olmustur. Tagimalarin birlestirilmesi ise bu temada en ¢ok kodlamanin yapildig alt
tema olmustur. Ara¢ doluluk oranlarimin yeterli diizeyde olmamasi tam kamyon yiikii
yiiklemelerinde atil kapasiteye sebep olmaktadir. Bunun ¢oziilebilmesi halinde ayni
miktarda yiikiin daha az seferle tasinacak olmasi emisyonlarin azaltilmasini

saglayabilecektir (Lin, 2019). SP-3’ konuyla ilgili deneyimini su sozlerle aktarmaktadir:

Sektor profesyoneli-3: (...)Bir de bizim numune tasimalarimiz var 5-10 tonluk
malzemeler bunlarin Oniine ge¢mek mantikli olacaktir. Normalde parsiyel
yapiyoruz ama bazi spesifik liriinleri koydurmuyor miisteriler. Bunlarin 6niine

gecilebilir. Ayni tiirde iirlinleri birlikte konsolide etmek gibi. Biz zaten ¢ok
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onemli miisteri olmadig1 takdirde bu gibi tasimalar1 kabul etmiyoruz ama yine

de yapildigi oluyor(...) (SP-3).

Lojistik merkezlerin tagimalarin birlestirilmesindeki 6nemini gosterdigi icin SP-7’nin su
ifadeleri de olduk¢a Onemlidir: “Avrupa iilkelerinde sevkiyatlar tek merkezden
vonetilebiliyor. Dagitimlar daha komplike ve koordine olarak ¢ikabiliyor. Bizde bir
aracta 20 birinde 50 metrekiip mal var. Kimse birbirinin malini konsolide edemiyor. Bu

da hem trafige hem de gereksiz bir maliyete katlanilmasi anlamini tagiyor.”

Tasimalarin bilestirilmesinden sonra en ¢ok kodlama yapilan ikinci alt tema ise eko siiriis
egitimleri olmustur. Katilimcilarin neredeyse tamami bu konuyla ilgili ifadelere
goriislerinde yer vermistir. SP-2 yazilimlar ile verilen egitimini 6lgiildiiglinii su sozlerle
ifade etmistir: “Dijitallesme ile entegre olarak soforlerin performanslarini olgebiliyoruz.
Ne kadar fren yapmis ne kadar yakmis kullanimini emisyona ne derecede etkili. Ciddi
anlamda bunlara bakiyoruz. Amag¢ soforiin ¢evreci kullanim sekillerine entegre
edilmesi.”. SP-6 bu egitimlerin 6nemini: “Biz mesela stiriiciileri de egitiyoruz. Hatta ise
girmeden once kag yillik sofor olursa olsun tir1 nasil daha verimli siirecegine yonelik

egitimler veriyoruz. Kendi icimizde egitim departmanimiz var.” sdzleriyle ifade etmistir.

Verimliligin gercek manada saglanabilmesi i¢in var olan alt yapinin gereken noktalarda
yenilenmesine ek olarak tagimacilik sistemlerinin de birbirleriyle entegre edilmesi
gerekmektedir. Alt yapinin yenilenmesi alt temasina isaret yorumlardan birinde SP-6:
“Siz belirli lokasyonlara toplu olarak tasima yapabilirseniz Ro-Ro veya tren ile o kadar
cevreci olursunuz. Tek yapilmasi gereken bu. Eger ¢evreci olacaksak tasimalar: toplu ve
agwrlikli olarak tren ile yapmaliyiz. Ama burada alt yapi yatirimlarini ihmal etmemek
lazim.” sOzleriyle ifade ederken, SP-5 bu yatirnmlarda devletin roliinli ise: “Aslinda
devleti en ¢ok gérmemiz gereken nokta alt yapt konusu. Karayolunda gayet iyiyiz ama
demiryolu iilkede yok gibi. Demiryolunda yiik de yok rekabette yok. TCDD Tasimaculik
AS. var demiryolunda zaten bir firmanin sektore girip onunla rekabet etmesi miimkiin

degil.” sozleriyle ifade etmistir.

Karayolu tagimaciliginda en az kodlama ise yasal diizenlemeler ana temasi altinda yer
almistir. Bu ana tema ve diger ana temalar arasinda yapilan kodlamalarin bazilar1 ortak

yapilmistir (Sekil 10). Bu durum 6zellikle siirdiiriilebilirlik ve operasyonel uygulamalar
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ana temalarinda goriilmiistiir. Buradan ¢ikarilacak olan sonug bu iki alanda yapilabilecek

olan planlamalarda devlet desteginin 6nemli oldugunu gostermektedir.

Sektor Profesyoneli-1: (...)Bizi en g¢ok zorlayan ayni zamanda yakit
maliyetlerimizi de arttiran dolayisiyla emisyonu da tetikleyen bir diger konu ise
sinir gecislerinde yasadigimiz beklemeler. Sirket olarak Ro-Ro kullanmaya 6zen
gostersekte karadan ¢ikiglarimizda bazen ¢ok wuzun siireler kapilarda
bekleyebiliyoruz. Bati Avrupa iilkelerinde zaman zaman dozvola sikintisi
yasiyoruz yani belge yok. Gegemiyorsun ceza Odiiyorsun vs. devletin bu

konulara el atmasi lazim ki bizim sektor daha gevreci olsun(...) (SP-1).

Ifadeleriyle devletten temel beklentilerini siralarken, katilimcilar dzelliklere catilara
konulacak giines panelleri, elektrikli ara¢ doniisiimii gibi konularda devletin destegini
vergi tesviki veya farkli yollarla gérmek istediklerini ifade etmislerdir. Ayrica demiryolu
yiik tagimaciligl yatirimlarinin arttirilmasina yonelik SP-4’{in konuyla ilgili goriisleri

asagidaki gibidir.

Sektor Profesyoneli-4: (...)Kesinlikle demiryoluna gegisi ilk asamada
hizlandirirdim. Yonetmelikle falan bunun 6niinii agtilar ama ¢ok geg¢ kaldilar bu
nedenle 0zel sektdr buraya yatirnrm yapmiyor. Yeni hat agip isletmeye ¢alisan
firmalar oldu ge¢miste ama zarar ettikleri icin kapattilar. Bu nedenle devlet
burada ya kendi yapmali bu yollar1 ya da yapan firmalara ciddi destek
vermeli(...) (SP-4).

Katilimcilar devlet regiilasyonlar1 baglig1 altinda birtakim zorunluluklarin getirilmesinin
de emisyonlar1 azaltacagini vurgulamislardir. Filo yasinin diisiiriilmesi, operasyon ve
yonetim i¢in optimizasyon yazilimlari kullanilmasi zorunlulugu, egitim zorunluluklari,
cevreci ekipman ve materyal kullanilmasi ve sirket binalarinin ¢evreci bir tasarima
zorlanmas1 gibi noktalarda politika yapicilar tarafindan ortaya konacak yasal

diizenlemeler ile de emisyonlarin azaltilabilecegi ifade etmislerdir.

VZA’da karayolu tasimaciligi alaninda etkin c¢ikan tilkeler; Almanya, Danimarka,
Estonya, Fransa, Ispanya, Italya, Letonya, Liiksemburg, Macaristan, Polonya, Portekiz ve

Yunanistan olmustur. Goriismelerde katilimcilara ayrica “AB iiyesi tilkelerden hangilerini
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lojistigi ¢evreci yontemler ile yonetmede daha basarili buluyorsunuz?” ve “Bu iilkeleri
one ¢ikaran faktorler sizce nelerdir? Bu konuda biliyorsaniz birkag iyi uygulama belirtir
misiniz?” sorular1 yoneltilmistir. Katilimcilarin bu sorulara verdikleri yanitlarda tizerinde

en ¢ok degerlendirmelerde bulunduklari iilkelerin frekanslar1 Sekil 15°de goriinmektedir.

27%  26.3%
24%
21%
18%
1% 13.2%

12% 10.5%

9% 7,9% 7.9% 7,9%

6% 5.3% 5.3% 5.3% 5.3%

3% 2.6% 2.6%
0,

0% Almanya Fransa Portekiz Ispanya Danimarka Italya Macaristan Isveg Avusturya Hollanda Litksemburg Belgika

Sekil 15. Katilimcilara Gore Karayolu Tasimaciliginda Emisyonlari1 Etkin Ydneten

Ulkelerin Frekans Dagilimi
4.2.2 Havayolu tasimacihgina iliskin bulgular

Havayolu yolu tagimaciligi kapsaminda gerceklestirilen goriigmeler de toplam 407
kodlama yapilmistir. Gorlismelerde kullanilan ana ve alt temalar asagidaki gibi

olusturulmustur.

Tablo 11. Havayolu Tagimaciliginda Kullanilan Ana ve Alt Temalar

Ana Temalar
Siirdiiriilebilirlik Operasyonel Verimlilik Yasal Diizenlemeler
Uygulamalar Uygulamalar:
Alt Temalar
Cevreci Uygulamalar Elektrikli Arag ve Is siireglerinde Devlet
Ekipmanlar verimlilik Regiilasyonlari
Cevreci Yakit Yeni Teknolojilerin Tasima hacminin Cevreci
Kullanilmas1 optimum kullanilmasi uygulamalara devlet
destegi
Yiiklerin Cevreci Rota Optimizasyonu Arag agirliklarinin Karbon
Modlara Aktarilmasi diistiriilmesi vergilendirmesi
Filolarin Kalkis ve yaklagma Altyapinin yenilenmesi
Genglestirilmesi prosediirlerinin
gelistirilmesi
Diisiik Emisyonlu Arag ~ Baglantili lojistik
merkezler
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Ik asamada temalar belirlenirken VZA ile havayolu tasimacihiginda etkin bulunan
tilkeleri 6ne ¢ikaran faktorler incelenmistir. Akademik yazin ile birlikte elde edilen bu
faktorlerin MAXQDA ile analiz edilmesinden 6nce sektor profesyonelleri ile odak grup

goriismeleri gerceklestirilerek ana temalar ve alt temalar belirlenmistir.

39.9%

40%
36%
32%
28%
24%
20%
16%
12%

8%

4%

0%

21,9%

12,6%

Siirdiirtilebilirlik Operasyonel uygulamalar Verimlilik Uygulamalar Yasal diizenlemeler
Sekil 16. Havayolu Tasimacilifinda Ana Temalarin Frekans Dagilimi

Havayolu tasimacilig1 sektoriinde ¢alisan katilimcilarin vermis olduklari yanitlara ait
kodlamalariin yogun olarak (%39,9) siirdiiriilebilirlik temasina altinda toplandigi
goriilmektedir. Siirdiiriilebilirligi sirasiyla; operasyonel uygulamalar (%25,7), verimlilik

uygulamalari (%21,9) ve yasal diizenlemeler (%12,6) ana temalar1 izlemektedir.

Operasyonel uygulamalar Surdurul ebilirlik

Verimlilik Uygu]ama]arl

Yas al duzen lemeler

Sekil 17. Havayolu Tagimaciliginda Ana Temalarin Kod iliski Haritas:
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Kod iliski haritas1 katilimcilar tarafindan verilen yanitlara gore kodlar arasindaki iligkiyi
gosterir. iki kod birlikte ne kadar siklikla atanirsa harita iizerinde birbirlerine daha yakin
gorlniirler. Ayrica kodlar arasi baglantilarda bu iligkiye ait sayisal degerler de harita
tizerinde goriinmektedir. Sekil 17°ye gore siirdiiriilebilirlik ve operasyonel uygulamalar
en cok ortak kodlamanin gerceklestigi ana temalar olmuslardir. Siirdiiriilebilirlik ve yasal
diizenlemeler birlikte 9 kez kodlanirken operasyonel uygulamalar ile verimlilik
uygulamalar1 ile 7 kez birlikte kodlanmistir. Verimlilik uygulamalar1 ve yasal
diizenlemeler 4 kez birlikte kodlanmistir. Operasyonel uygulamalar ile yasal

diizenlemeler ve siirdiiriilebilirlik ile verimlilik uygulamalar1 ise birlikte 3’er kez

kodlanmustir.
40% 39,0%
36%
32%
28% LLLb
24%
20% 16.9% 16.9%
16%
12%
8%
4%
0% . . I . . PR
Cevreci uygulamalar Cevreci yakit Yiiklerin ¢cevreci modlara Filolarm genglestirilmesi
aktariimasi

Sekil 18. Siirdiiriilebilirligin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Havayolu tasimaciliginda siirdiiriilebilirlik uygulamalar1 4 alt temada toplanmistir.
Katilimcilar tarafindan verilen ve bu baglik altinda degerlendirilen alt temalarin frekans
dagilimi ise; %39 cevreci uygulamalar, %27,3 g¢evreci yakit, %16,9 yiiklerin ¢evreci

modlara aktarilmasi ve %16,9 filolarin genglestirilmesi olarak bulunmustur.
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36%
32%
28%
24%
20%
16%
12%
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14,6% 14,6%

0,
o 4,2%
0% . — ; - . o
Yeni teknolojilerin Elektrkli arag ve Rota optimizasyonu Baglantih lojistik Kalkis ve yaklasma
kullanilmasi Ekipmanlar merkezler prosediirlerinin
gelistirilmest

Sekil 19. Operasyonel Uygulamalarin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilim1

Havacilik yapisi geregi teknolojik ilerlemeler ile ¢ok daha yakindan ilgili bir tagimacilik
seklidir. Operasyonel uygulamalar ana temasi altinda yapilan kodlamalarda ilk sirada
yeni teknolojilerin kullanilmas1 (%35,4) alt temasinin yer almasi da bunun bir
tezahiiriidiir. Yeni teknolojilerin kullanilmasini sirastyla elektrikli arag ve ekipmanlar
(%31,3), rota optimizasyonu (%14,6), baglantili lojistik merkezler (%14,6) ve kalkis

yaklagma prosediirlerinin gelistirilmesi (%4,2) alt temalar1 izlemektedir.

70% 66.7%
63%
56%
49%
42%
35%
28%
1% 19.0%
7% 4,8%
0% = . - . . . ; .
Is siireglerinde verimhilik Tasima hacminin optimum Arag agrhklarmm Altyapmm yenilenmesi
kullanilmasi diistirtilmesi

Sekil 20. Verimlilik Uygulamalarinin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Havayolu tasimaciligi kaynakli karbon emisyonlarinin ¢ok biiyiik bir kism1 ucaklarin hem
havada seyri hem de havalimaninda taksi yaparken gergeklesmektedir. Havacilik
yakitinin tamamen ¢evreci doniisiimii gerceklesmeden havacilik kaynakli emisyonlari
ciddi oranda azaltmak miimkiin degildir. Yine de isletmeler giinliik is siireclerinde takip

edebilecekleri verimlilik uygulamalar1 ile dolayli emisyonlarini azalma yoluna da
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gitmektedir. Verimlilik ana temasi altinda verilen yanitlarin ¢ok biiyiik bir kismi1 bu alt
temada kodlanmistir. Bu alt temay1 sirasiyla; tagima hacminin optimum kullanilmasi
(%19), ara¢ agirliklarinin disiirtilmesi (%9,5) ve altyapinin yenilenmesi (%4,8) al

temalar1 izlemektedir.

45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%

29.2% 29.2%

Devlet Regiilasyonlar Cevreci uygulamalara devlet destegi Karbon vergilendirmesi
Sekil 21. Yasal Diizenlemelerin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Yasal diizenlemeler ana temasinin altinda yer alan alt temalarin frekans dagiliminda
devlet regiilasyonlar1 (%41,7) ilk sirada yer almaktadir. Cevreci uygulamalara devlet
destegi ve karbon vergilendirmesi kodlamalar1 ise katilimcilar tarafindan verilen

yanitlarda ayni oranda (%29,2) yer almistir.

Havayolu tasimaciliginda en ¢ok kodlama siirdiiriilebilirlik ana temasinda
gerceklestirilmistir. Siirdiiriilebilirlik ana temasinda ise “gevreci uygulamalar” alt tema
bazinda katilimci1 goriismelerinde en ¢cok kodlanan igerik olmustur. Havayolu tasimaciligi
cevreci ugak yakitinin giiniimiiz iiretim maliyetlerinin oldukg¢a yiiksek olmasi ve heniiz
deneysel calismalarinin tamamlanamamis olmasindan otiirii tam anlamiyla ticari
tagimacilikta kullanilamamaktadir (Zhang, Butler ve Yang, 2020). Bu nedenle
katilimcilarin  emisyonlarin azaltilmasina yonelik goriisleri agirlikli olarak c¢evreci
uygulamalar baghigi altinda toplanmistir. Katilimeilarin tamaminin ortak goriisii
havalimanlarindaki kapali alanlarin ¢atilar1 ve arazilerin uygun oldugu yerlere giines
panelleri koyularak havalimaninin ihtiyag duydugu enerjinin cevreci bir sekilde
saglanmast olmustur. Ek olarak; atik yonetimi, geri doniisiim, e-belge kullanimi

(konsimento, yolcu bileti vs. igin), ¢evreci paketleme ekipmanlari, havalimanlarinin
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cevreci sertifikalara sahip olmasi havaciliktaki katilimci goriislerinde yer alan diger

¢evreci uygulamalar olarak karsimiza ¢ikmistir.

Cevreci yakit ise siirdiiriilebilirlik ana temasi altinda en ¢ok kodlanan ikinci alt tema
olmustur. Havayolu tasimaciliginda cevreci yakit iiretimi i¢in biiyiik fabrikalar ve
karmagik teknolojilerin kullanilmasi bu teknolojinin su an i¢in havayolu tasiyicilarina
biliylik bir maliyete sebep olmaktadir (Zhang vd. 2020). Bir¢cok havayolu firmasi
giinimiizde bu yakiti denese de bu denemeler katilimcilara gore birer pazarlama
argiimani olmaktan 6teye gecememistir. SP-19: “Siirdiiriilebilir yakit durumu var ama
bunlar AB uygulamalart nedeniyle zor. Lufthansa bu konuda bir girisim yapti ama
devami ¢ok yavasg geliyor. Bir¢ok havayolu bir seyler yapiyor ama sanki gostermelik gibi
de geliyor bana.” ifadesiyle bu durumu desteklerken SP-21: “Ben Qatar Airways’de
calisirken kendilerine onlarda sifir emisyon hedefi koymugslardr hatta sifir atikli u¢uglar
da yapildi ama maliyet o kadar fazla geldi ki bunlarin devami gelmedi.” diyerek konunun
maliyet boyutuna da dikkati ¢ekmistir. Cevreci yakitin bu yiiksek maliyetinden Otiirii
sektor profesyonellerinini verdigi cevaplarin biiyiik bir kism1 ¢evreci uygulamalara devlet
destegi alt temasiyla birlikte kodlanmistir. Yani katilimecilar ¢evreci yakitin
yayginlagabilmesi i¢in devlet desteginin 6nemini vurgulamiglardir. Ayrica ¢evreci yakitin
her tiir ucakta kullanimi da miimkiin degildir. SP-20 konuyla ilgili degerlendirmesinde:
“Cevreci yakit kullanimint tabi ki basa yazarim ama bunu yapmak hi¢ kolay degil. birden
hadi yakiti ¢evreci yapalim diyemezsin orada motor da énemli bildigim kadariyla. Yani
once filoyu yenileyeceksin sonra bu ¢evreci yakiti kullanabilirsin.” diyerek bu durumu
ifade etmistir. SP-18: “Zaten bizde THY ve ozellikle Pegasus bunlarin filolari geng.
Hiikiimet belki firmalara biyo yakit kullanmalar: durumunda vergi tesvigi vs verebilir.
Aksi durumda bunun yayginlagmasi miimkiin degil.” ve SP-22: “Biz mesela Fransa'’ya
baslattik bu bio yakitli seferleri ama bunlar siirekli olan seyler degil. Devletin bu
vakitlara destek vs vermesi lazim. Ciinkii ¢evreci ama ilk asamada ¢ok maliyetli.”

ifadeleriyle ¢evreci yakitta devlet desteginin 6nemini vurgulamiglardir.

Yiiklerin ¢evreci modlara aktarilmasi ve filolarin genglestirilmesi ise stirdiirtilebilirlik
bashigr altinda esit sayida kodlama yapilan diger alt temalar olmustur. Giiniimiizde
ozellikle havacilik teknolojilerinde meydana gelen yenilikler ucaklarin agirliklarini

diisiirtirken yakat tiikketimini de ciddi 6l¢iide azaltmaktadir.
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Sektor Profesyoneli-16: ““(...)Eger ugak emisyonu anlaminda asgari diizeyde
tutmak istiyorsaniz o iilkenin bayrak tastyicisi olan veya en biiyiik havayolu olan
firmasina egilmek lazim. Biz de bu THY. Son yillarda yeni ugaklar aliyorlar ve
bunlar ugus ekonomisi anlaminda ¢ok verimliler. Pegasus ise zaten son ugak
sipariglerini hep Airbus Neo tipi ucaklar ile veriyor bu ugaklar suan igin

alinabilecek en ¢evreci ugaklar(...) (SP-16).

Ifadesiyle giincel havacilik teknolojisine sahip ugaklarin diisiik emisyon degetlerine sahip
oldugunu ifade etmistir. Konuyla ilgili olarak birgok katilimci benzer ifadelere yer

vermistir.

Sektor Profesyoneli-17: “(...)Yine deviet daha gen¢ filo kurulmasi icin destekleyici
olabilir. Ciinkii yeni nesil ucaklar ¢ok daha verimliler(...)” (SP-17).

Sektor Profesyoneli-18: “(...)Bizimkilerin ¢alismalart da var ama bizim dne ¢ikardigimiz
nokta yakit tasarruflu yeni ucaklar almak ve filoyu geng tutmak tizerine kurgulu. Bunlar
tabi ki eskiye oranla yakit tiiketimlerini olduk¢a asagilara ¢ekiyor. Eski ucaklar: elden

¢tkarip Neo serisi ugcaklara doniiyoruz(...)” (SP-18).

Sektor Profesyoneli-20: “(...)Bizim firma bu konularda ¢ok sig. Zaten ekonomik anlamda

zorda biraz. Ozellikle pandemiden sonra bu daha bir derinlesti. Ama bazi bilingli sirketler

filolart yeniliyor(...)” (SP-20).

AB tyesi iilkelerin havacilikta emisyonlarin azaltilmasma yonelik almis oldugu
onlemlerin arasinda alternatif tasima modlarinin kullanimi da yer almaktadir. Ozellikle
hizl1 trenlerin sayisinin artmasiyla birlikte demiryolu tagimaciligi ikame mod olarak 6ne
cikmaktadir. Ornegin Fransa'da trenle 2 buguk saatten kisa seyahat yapabilme imkani olan
giizergahlarda artik ucak bileti satis1 yapilmamaktadir (euronews, 2022). Benzer
uygulamalarin Tiirkiye’de yapilabilmesinin Oniindeki en biiylik engellerden biri ise
havalimanlariin sehirler arasi hizli tren baglantisinin olmamasi SP-17’nin ifadelerinde
kendine yer bulmustur: “Havaciligin bizdeki en kétii tarafi havalimanlarinin herhangi bir
lojistik merkezle falan baglantisinin olmamasi. Aslinda ilk ele alinmasi gereken konu bu.

Havalimanlarini yaptik tastyyamayacagimiza gére baska yerlere mutlaka trenle
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baglamamiz lazim.”. Ogzellikle yiikk tasimacihigi baglaminda havalimanlarinin

baglantisinin 6nemi farkli katilimeilar tarafindan da dile getirilmistir.

Sektdr Profesyoneli-18: “(...)Ozellikle kargo yogun havalimanlarinda Avrupa’da
demiryolu baglantisi hep olur. Emirates kargo béyle gelisti. Uzakdogu 'dan gemiyle gelen
kargolar limandan havalimanina demiryolu ile tasindi ve oradan AB ye gitti. Bu

konularda bence gelismemiz lazim(...)” (SP-18).

Sektdr Profesyoneli-20: “(...)Ayrica IGA’'min kesinlikle demiryolu baglantisini yiik
baglaminda yapmalari lazim. Diinyanin en liiks havalimanini yaptim diye 6viiniiyorsun

ama hala kooperatifler mal tasiyor falan(...)” (SP-20).

Sektor Profesyoneli-21: “(...)Bir de bizde havalimanlarina tren ile yiik sevkiyati yok. En
azindan segilecek bir havalimani igin ilk ¢calismalar: yapmak lazim. Eger devlet bunda 6n
ayak olursa hem tasima maliyetleri hem de emisyonlar agisindan faydali oldugunu goriip

bunu arttirmak isteyebilir(...)” (SP-21).

Sektor Profesyoneli-22: “(...)Bizim en geride kaldigimiz konu demiryolu bence. Bir an

once havalimanina demiryolu baglantisi gelmeli(...)” (SP-22).

Yiiklerin ¢evreci modlara aktarilmasi i¢in lojistik merkezlerin 6nemi de SP-19 tarafindan

su sozlerle ifade edilmistir:

Sektor Profesyoneli-19: (...)Lojistik merkez konusuna dikkat etmek lazim.
Ornegin Shanghai’da serbest bolgeyi havalimanin ig¢ine yapmislar ve iiretim
tamamlandig1 gibi ucak altma gidiyor. Uretim havalimani operasyonlariyla
baglanmis. Bence inanilmaz bir havalimani bir fikri. Bizde de bdyle seyler
olmali. Tagimacilik modlarint mutlaka birbirine baglamak lazim. Bizde her mod

kendi kafasinda gibi(...) (SP-19).

Operasyonel uygulamalar havayolu tasimaciliginda en ¢ok kodlama yapilan ikinci ana
tema olmustur. Yeni teknolojilerin kullanilmasi ise bu ana tema altinda en ¢ok kodlanan
alt tema olmustur. Havacilik, teknoloji yogun yapisi sayesinde ortaya cikan giincel
teknolojilere hizli bir sekilde adapte olabilen bir tagimacilik seklidir. Bu teknolojiler hem

ucaklardaki yakit ekonomisine yonelik gergeklestigi gibi ayn1 zamanda havacilik ve yer
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hizmetlerinde de kendine yer bulabilmektedir. SP-22 yakit ekonomisine yonelik

teknolojilere 6rnek olarak su ifadelerde bulunmustur.

Sektér Profesyoneli-22: (...)Lufthansa’nin bir par¢asi olan Avusturya
havayollar1 da aym1 mantikla yonetiliyor. Yani low cost olarak
konumlandirmiyorlar kendilerini. Bu iki firmanin ucaklarina yapilan
modifikasyonlar genellikle motorlarda oluyor. Mesela bir ara kanatlarin
ucundaki wingletlerin kivrik olanlar1 yeni ¢ikmistt ve yiizde 10’a kadar
emisyonlarda azalim vaat ediyordu. Lufthansa grup bunu hemen uygun olan

ucaklarina uyguladilar(...) (SP-22).

Yakit ekonomisine ek olarak, koltuk gibi ugak i¢inde yer kaplayan 6nemli malzemelerin
daha hafif ama daha dayanikli malzemelerden yapilmasi, otomasyona dayali depolarin
havalimanlarinda kullanilmasi, ucak ici ikramlar ve hediyelerin doniistiiriilebilir
malzemelerden iiretilmesi gibi uygulamalar havacilik kaynakli emisyonlarin dolayli
olarak azaltilmasina Onemli bir rol oynamaktadir. Ugaklarin yakit kaynakli
emisyonlarinin azaltilmasi i¢cin APU’nun kapatilarak ucagin enerji thtiyacinin havalimani
sebekesinden saglanmasi1 da emisyon azaltici bir 6nlem olarak katilimeilarin ifadelerinde

one ¢ikmistir.

Sektor Profesyoneli-16: “(...)Varis yaptigimiz havalimaninda eger imkdni varsa u¢agin
elektrik giiciinii havalimamndan alip APU’yu kapatmaya c¢alisiyoruz Tiirkiye deki
operasyonlarimizda da boyle(...)” (SP-16).

Sektor Profesyoneli-20: “(...)Hatta bizim havalimaninda da ugak yerdeyken belli elektrik
ihtiyact var. Mesela Istanbul havalimaminda APU calistrma yasak. Ancak ugagin

kalkisina kisa bir siire kala izin veriyorlar ¢alistirmaya(...)” (SP-20).

Havacilikta yer hizmetleri baglaminda emisyonlarin azaltilmasina yonelik olarak alinan
onlemler elektrikli ara¢ ve ekipman alt temasi altinda kendine yer bulmustur. Havalimani
icindeki yiik ve yolcu hareketinin elektrikli araclar ile saglanmasi, depo ve antrepolarda
elektrikli yiikleme ve bosaltma araglarimin kullanilmasi, 1siklandirma kaynaklarinin
harekete duyarli sensorler ile caligmasimin saglanmasi gibi konularin emisyonlar

azaltacagina yonelik ifadeler katilimci goriislerinde kendine yer bulmustur.
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Havalimanlarinin lojistik merkezler ile baglanmasi da operasyonel uygulamalar baslig
altinda yer almistir. SP-17 konuyla ilgili degerlendirmesinde: Havaciligin bizdeki en kotii
tarafi havalimanlarimin herhangi bir lojistik merkezle falan baglantisinin olmamasi.
Ashinda ilk ele alinmast gereken konu bu. Havalimanlarini yaptik tasiyyamayacagimiza
gore baska yere mutlaka trenle baglamamiz lazim.” climleleriyle bu durumun 6nemini
vurgulamgtir. Ozellikle demiryolu baglantisinin saglanmas “yiiklerin gevreci modlara
aktarilmas1” alt temastyla birlikte kodlanirken bu konuda SP16’nin su ifadeleri konunun

Onemini géstermesi acisindan oldukga onemlidir.

Sektor Profesyoneli-16: (...)Eger Avrupa’ya ugtuysaniz birgok biiyiik
havalimanin metrosu oldugunu gorebilirsiniz. Bizde Sabiha’nin metrosu daha
yeni yapildi. IGA da yok. Ankara’da Izmir’de yok. Bakin yok diyorum ama
bunlar zaten yolcu metrosu. Aslinda olmasi gereken demiryolu baglantisi. En
azindan kargo miktar1 ¢ok olan havalimanlarina ticari demiryolu baglantisi
yapilmali. Istanbul havalimanina kesin yapilmali. Yakininda yeni bir liman insa
edildi mesela o hatti buraya baglamak lazzim. O zaman transit yiikleri de

Tiirkiye’ye daha rahat ¢ekersiniz(...) (SP-16).

Sektor profesyonellerinin ifadelerinde de goriildiigii iizere tasimacilik modlarinin
birbirlerine olan baglantisinin saglanmasi emisyonlarin azalmasini saglayabilecegi gibi
aynt zamanda transit yiiklerin iilkemizde daha fazla elle¢lenmesine de imkan

saglayacaktir.

Verimlilik uygulamalari en fazla kodlama yapilan iliglincii ana tema olmustur. Bu tema
altindaki is siireglerinde verimlilik alt temasi ise boliimiin diger alt temalarina oranla
olduke¢a fazla kodlanmistir. Havayolu tagimacilig yiiksek maliyetli bir tasima seklidir.
Bu nedenle havayolu firmalari tarafindan verimli yonetilebilmesi olduk¢a onemlidir.
Katilimeilar firmalarin is siireclerini 6zellikle karbon emisyonlarinin azaltilabilmesi bakis
acistyla daha verimli yonetmeleri iizerinde degerlendirmelerde bulunmustur. SP-18:
“Once havalimanlarindan baslamak lazim. Oradaki operasyonlarin ucaklarin en fazla
vakit harcadigi yerler ashinda. Apronda beklerken, taksi yaparken vs c¢ok yakit

harciyorlar. Bunu etkin bir hale getirmekle baslamak gerekiyor.”
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Verimlilik baslig1 altinda katilimcilar tarafindan en ¢ok dikkat ¢ekilen konulardan biri de
tilkemizdeki bazi havalimanlarindaki kapasite sorunudur. SP-16 konuyla ilgili olarak

yaptig1 degerlendirmesinde:

Sektor Profesyoneli-16: (...)Bizim bence sorunumuz havalimani isletmeciligi
noktasinda. Zafer havalimani gibi atil havalimanlarimiz var. Ordu Giresun kisgin
giinde 2-3 ugak iniyor ama 1siklar1 ¢evre diizenlemesi vs 24 saat agik. Bildigim
kadariyla Giimiishane’ye havalimani yapiliyor bir il¢esine. Haritada zor bulurum
ben oraylr ama havalimani yapiyorsun. Ne gerek var? Eskiden olsa bolgesel
havacilik i¢in ileride lazim olur derdim ama simdi bu yesil doniisim
muhabbetlerinden &tiirii bunlar ileride bugilin oldugundan daha fazla atil

kalacak(...) (SP-16).

Ifadeleriyle yeterli trafige sahip olmayan havalimanlarini isletmenin getirmis oldugu
dolayli emisyonlara dikkat ¢ekmistir. SP-20 konuyu hava kargo agisindan su sozleriyle
ifade etmistir: “Zaten kargo yiikiiniinii cogunu IGA ¢ekiyor ama biz de bence fuzuli bir
surii havalimant var. Ugak inmiyor bazilarina haftalarca ama ¢alistirtyorsun. Ya da
bazilarina giinde 2 veya 3 defa ugak iniyor. Yani bunlar hem ekonomik hem de ekoloji
anlamda kiilliyen masraf.” Benzer ifadelere sahip SP-17 ise: “Belki Avrupa'daki
havaalanlart gibi curfew ler uygulayarak en azindan bu havalimanlarinin geceleri
calismasina engellenmeli.” Onerisinde bulunmustur. SP-20 ise Avrupa’da benzer
uygulamalarin oldugunu: “Bazi yerlerde gece uguslart sitkintili Avrupa’da. Ufak
havalimanlarini bizde aksamlar: kapatabiliriz. Bosuna I tane ucak inecek diye elektrik

tiiketmeye gerek yok.” sdzleriyle dile getirmistir.

Bazi katilmcilar Istanbul Havalimani ile kapanan Atatiirk Havalimanmi verimlilik
baglaminda da karsilastirmustir. Istanbul havalimanin &zellikle kapasite anlaminda daha
biiylik bir kapasite sunmasi katilime1 goriislerinde 6ne c¢ikarken terminal binasi ile
pistlerin uzak olmasimin kalkis ve inisteki taksi mesafesini arttirarak ciddi oranda yakit
tikketimine neden olduguna yonelik ifadelerde de bulunmuslardir. Katilimcilar gegmiste
Atatiirk Havalimanina inerken havada siraya girmek icin yapilan turlamalarin Istanbul
havalimaninda yerini uzun taksilere biraktigmi belirtmislerdir. Ilgili bazi goriisler su

sekildedir;
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Sektor Profesyoneli-18: (...)Belki su hesap kolay degil ama Atatiirk havalimani
dursaydi yine kullanilabilirdi ama orada mesafeler ¢ok daha kisaydi. Burada
mesafe ¢cok uzun. Belki sikisiklik yok ama bu seferde mesafeler ¢ok artti. Bu
belki teknik bir hesaplama ile ele alinmali. Yeni havalimani ile birlikte ugus

sayilari artt1 yeni havayollari geldi(...) (SP-18).

Sektor Profesyoneli-20: (...)Aslinda Atatiirk Havalimani kapanmamaliydi.
Oraya da ucan bir kisstm havayollar1 olmaliydi ki havada tur atma olmasin.
Kapasite olarak Atatiirk’iin iizerine bir sey koymadin aslinda. Ayni sayida ugak
ayn1 anda yaklastiginda turlama yine oluyor ama Atatiirk’ii kapatmayip IGA’y1
actigin zaman belki 3-5 tane havayolu en azindan kargo anlaminda buradan

devam etseydi farkli olabilirdi(...) (SP-20).

Havayolu firmalar iilke i¢inde 6zellikle miisteri memnuniyetini géz Oniine alarak yolcu
trafiginin fazla oldugu giizergahlarda sik sefer koyma yoluna gitmektedir. Bazi
katilimcilar bunu sefer sikliginin azaltilarak daha genis ucaklarin bu giizergahlarda

ucurulmasiyla karbon emisyonlarinin azalabilecegini ifade etmislerdir.

Sektor Profesyoneli-17: (...)Kapasiteyi dogru planlamak lazim. Mesela Istanbul
Izmir’e saat bas1 uguyoruz ve talepte var. Bu miisteri memnuniyeti igin ¢ok iyi
bir sey ama normalde havacilikta 6nerilen 77 planlayalim giinde 3-4 kere gitsin
tek seferde biitiin yolcuyu tasiyalim. Bu ¢ok c¢evreci olur ama insanlara hizmet
eder mi? Etmez. Memnun etmez. Bunun dengesini kurmak ¢ok zor. Tek seferde
yiiksek kapasiteyi belki devlet zorlu tutarsa o zaman havayollar1 arasinda rekabet
etkilenmez. Aslinda kargo seferlerinin frekansini azaltip kargo ugaklarinin

kapasitesi arttirmak da ise yarayabilir(...) (SP-17).

Sektdr Profesyoneli-20: (...)Ayrica iilke iginde bazi rotalar var Istanbul Ankara
gibi. Bu gibi rotalara saatte bir defa kiigiik ugak ile ugmak yerine genis gévdeli
ucaklarla daha seyrek sefer yapmak maliyetleri onemli Olgiide azaltacaktir.

Bunun ayrica emisyonlara da pozitif etkisi olur diye diisiiniiyorum(...) (SP-20).

Tasima hacminin optimum kullanilmasi bir diger verimlilik alt temasi olarak ikinci sirada

kodlanmustir. Katilimeilarin bu baglik altinda verdikleri yanitlar ise kargo tipine gore ugak
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ayarlanmasi, yolculara verilecek olan ikram ve hizmetlerin en optimum diizeyde
planlanmasi ve kargo hacminin dogru planlanmasi lizerine yogunlasmistir. Ayrica kargo
seferleri i¢in ugaklarin frekansinin azaltilip daha fazla kapasiteye sahip ucaklar ile

tasimalarin gerceklestirilmesi de katilime1 degerlendirmeleri arasinda yer almustir.

Yasal diizenlemeler ana temasi ise en az kodlanan ana tema olsa da diger ana temalarla
birlikte en ¢ok kodlanan ana tema olmustur. Yani katilimcilar verdikleri yanitlarin
bircogunda Onerilerinin gergeklesmesi i¢in devlet regiilasyonlar1 veya devlet destegine
olan ihtiyaci vurgulamislardir. Katilimcilara AB iiyesi tilkelerden hangilerini emisyonlari
yonetmede daha basarili buluyorsunuz sorusu yoneltilmis ve bu iilkeleri dnce ¢ikaran
faktorler sizce nelerdir diye soruldugunda bu {ilkelerde siki devlet politikalart en ¢ok
tizerinde durulan konu olmustur. Devlet regiilasyonlar1 her ne kadar en fazla kodlama
yapilan alt tema olsa da devlet destegi ve karbon vergilendirmesi alt temalarina da yakin
sayida kodlama yapilmistir. Konuyla ilgili katilimcilarin goriislerinden bazi kesitler

asagida yer almaktadir.

Sektor Profesyoneli-15: “(...)Bu iilkelerde emisyon onlemleri ¢ok kati. Ugaklarda bazi
maddeleri kisitlyyorlar diye biliyorum ozellikle agirlik anlaminda sikinti olanlari(...)”

(SP-15).

Sektor Profesyoneli-16: “(...)Avusturya genel manada zaten siki kurallara sahip. Kisa

mesafeli ucuslarinda kerosene ¢evreci yakitlardan ekliyorlar uzun zamandir(...)” (SP-

16).

Sektor Profesyoneli-17: “(...)Bunun dengesini kurmak ¢ok zor. Tek seferde yiiksek

kapasiteyi belki devlet zorlu tutarsa o zaman havayollari arasinda rekabet

etkilenmez(...)” (SP-17).

Sektor Profesyoneli-20: “(...)Apron i¢inde elektrikli ara¢ kullanimi da zorunlu olmall.

Son olarak da bence devlet havayolu firmalarina bu konuda zorlayici tedbirler

almali(...)” (SP-20).

Sektor Profesyoneli-22: “(...)Yolculara verilen iiriinlerin atiklart ve tiriinler icin atik

calismalart yapimali. Yani karbon ayak izini sadece yakit olarak bakmamak lazim.
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Business da verilen terligi iiretirken bile ortaya ¢ikan karbona bakmak lazim. Devlet

tarafindan bu konularda bile diizenlemeler yapilabilir(...)” (SP-22).

Yasal diizenlemeler ana temas1 altinda yer alan karbon vergilendirmesi alt temasi1 da
devlet regiilasyonlar1 igerisinde sayilabilir. Fakat sektor temsilcileri ve akademisyenler
ile temalarin belirlenmesi goriismelerinde ortak fikir AB igerisinde karbon
vergilendirmesine verilen dnem ve yasal diizenlemelerin genis bir teknik alt yapiya
oturmasindan Otiirii ayr1 bir alt tema olarak yer verilmesini saglamistir. NiteKim

katilimcilarin yorumlarinda da dogrudan karbon vergilendirmesi ifadeleri yer almaktadir.

Sektor Profesyoneli-15: “(...)Bu nedenle havalimanlarinda operasyon veren yer hizmeti
kuruluslarimin arag¢lar elektrikli olmali. AB deki karbon vergisinin benzeri bir sistem de
bize gelmeli bence(...)” (SP-15).

Sektor Profesyoneli-22: “(...)Aslinda devlet bu tiir digsal maliyetleri sirketlere recharge
etse o zaman boyle olmaz. Bence herkes yaktigi karbonun hesabini bir sekilde

vermeli(...)” (SP-22).

Sektor Profesyoneli-18: (...)Low cost havayollarinin fiyatlar1 ¢ok diisiik belki
bunlara bir ¢evre vergisi eklenmesi diisiiniilebilir. AB’deki gibi karbon marketi
olup burada satin almalar 6nlem olarak diisiiniilebilir. Karbon vergilendirmesi
bence yakin bir gelecekte zor. Burada 6nemli konu bizde THY ’nin stratejik
konumu. Devlet onu zor duruma birakacak bir seyi zorlamaz diye diisiintiyorum.
THY hem Tiirkiye hem de hiikiimet i¢in ¢ok degerli bir kurum. Bu konu bence
tamamen buna bagli. Eger THY i¢in ekstra bir maliyet getirmezse bu da olur(...)
(SP-18).

Katilimcilar havayolu tagimaciliginda yiiksek maliyet gerektiren ¢evreci yakit ve filolarin
cevreci ucaklarla yenilenmesi konularinda devlet desteginin Onemini ¢evreci
uygulamalara devlet destegi alt temasinda yapilan kodlamalarda belirtmislerdir. Konuyla

ilgili olarak yapilan bazi degerlendirmeler asagida yer almaktadir.

Sektdr Profesyoneli-16: (...)En onemli sorun havacilikta yakit. Onceligin

mutlaka yakita verilmesi lazim ama bizde bu heniiz ¢ok yeni bir teknoloji ve
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maliyetli. Bunu saglayamiyorsaniz hemen ikinci segenek daha cevreci olan
ucaklar filoyu katmak. Bu da sonucta maliyetli. Yani burada sirketin stratejileri
ve biiylime beklentileri olaya giriyor. Bu konular sirketlerin tek basina altindan

kalkabilecegi seyler degil. Mutlaka devlet destegi lazim(...) (SP-16).

Sektor Profesyoneli-18: “(...)Zaten bizde THY ve dzellikle Pegasus’un filolart geng
hiikiimet belki firmalara biyo yakit kullanmalari durumunda vergi tesvigi vs verebilir(...)”

(SP-18).

Sektor Profesyoneli-22: “(...)Biz mesela Fransa’ya baslattik bu bio yakitl seferleri ama
bunlar siirekli olan seyler degil. Devletin bu yakitlara destek vs vermesi lazim. Crinkii

cevreci ama ilk asamada ¢ok maliyetli(...)” (SP-22).

Katilimcilarin ifadelerinden agik¢a goriilmektedir ki yliksek maliyetli yatirim gerektiren
cevreci yakitlarin kullanilmasi ve filolarin genglestirilmesi devlet destegi olmasi halinde
daha hizli hayata gegirilebilecek konulardir. Yine de katilimeilar emisyonlarin daha siki
kurallarla yonetilebilmesi i¢in devlet regiilasyonlarinin hayata gecirilmesini de

desteklemektedir.

VZA’da havayolu tasimacilifi alaninda etkin cikan {ilkeler; Almanya, Avusturya,
Estonya, Hollanda, Irlanda, Liiksemburg, Macaristan, Slovakya ve Slovenya olmustur.
Gortismelerde katilimcilara ayrica “AB {iyesi iilkelerden hangilerini lojistigi ¢evreci
yontemler ile yonetmede daha basarili buluyorsunuz?” ve “Bu iilkeleri 6ne ¢ikaran
faktorler sizce nelerdir? Bu konuda biliyorsaniz birkag iyi uygulama belirtir misiniz?”
sorular1 yoneltilmistir. Katilimeilarin bu sorulara verdikleri yanitlarda iizerinde en ¢ok

degerlendirmelerde bulunduklar iilkelerin frekanslar1 sekil 22’de goriinmektedir.
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Sekil 22. Katilimcilara Gore Havayolu Tagimaciliginda Emisyonlar1 Etkin Yoneten

Ulkelerin Frekans Dagilimi

4.2.3 Denizyolu tasimaciligina iliskin bulgular

Denizyolu tasimaciligi kapsaminda gergeklestirilen goriismeler de toplam 380 kodlama

yapilmistir. Goriismelerde kullanilan ana ve alt temalar asagidaki gibi olusturulmustur.

Tablo 12. Denizyolu Tagimaciliginda Kullanilan Ana ve Alt Temalar

Ana Temalar
Operasyonel Siirdiiriilebilirlik Yasal Diizenlemeler Verimlilik Uygulamalari
Uygulamalar
Alt Temalar
Elektrikli Arag ve Cevreci Uygulamalar  Devlet Is Siireglerinde Verimlilik
Ekipmanlar Regiilasyonlari
Demiryolu Baglantist  Cevreci Yakit Cevreci Alt Yapmin Yenilenmesi
Uygulamalara Devlet
Destegi
Yeni Teknolojilerin Filolarin Karbon Arag¢ Agirliklariin
Kullanilmasi Genglestirilmesi Vergilendirmesi Disiirilmesi
Rota Optimizasyonu  Diisiik Emisyonlu
Arag

Baglantili Lojistik

Merkezler
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[lk asamada temalar belirlenirken VZA ile denizyolu tasimaciliginda etkin bulunan
tilkeleri 6ne ¢ikaran faktorler incelenmistir. Akademik yazin ile birlikte elde edilen bu
faktorlerin MAXQDA ile analiz edilmesinden 6nce sektor profesyonelleri ile odak grup

goriismeleri gerceklestirilerek ana temalar ve alt temalar belirlenmistir.
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8%
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0%

Siirdiirtilebilirlik Operasyonel Uygulamalar Yasal Diizenlemeler Verimlilik Uygulamalar

Sekil 23. Denizyolu Tagimaciliginda Ana Temalarin Frekans Dagilimi

Denizyolu tasimaciligi sektoriinde ¢alisan katilimeilarin vermis olduklar1 yanitlara ait
kodlamalarinin yogun olarak (%32,9) siirdiiriilebilirlik ve (%32,3) operasyonel
uygulamalar temalari altinda toplandig goriilmektedir. Bu iki ana temayi sirasiyla; yasal

diizenlemeler (%21) ve verimlilik uygulamalar1 (%13,8) ana temalar1 izlemektedir.
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Siirdiiriilebilirlik

.
Verimlilik Uygulamalan

3 /14

Yasal Diizenlemeler Operasyonel Uygulamalar

Sekil 24. Denizyolu Tasimaciliginda Ana Temalarin Kod iliski Haritasi

Kod iligki haritas1 katilimcilar tarafindan verilen yanitlara gore kodlar arasindaki iliskiyi
gosterir. iki kod birlikte ne kadar siklikla atanirsa harita iizerinde birbirlerine daha yakin
goriiniirler. Ayrica kodlar arasi baglantilarda bu iliskiye ait sayisal degerler de harita
lizerinde goriinmektedir. Sekil 24’e goére verimlilik uygulamalart ve operasyonel
uygulamalar en ¢ok ortak kodlamanin gerceklestigi ana temalar olmuglardir. Operasyonel
uygulamalar ve siirdiiriilebilirlik uygulamalart ile 11 kez birlikte kodlanirken,
stirdiiriilebilirlik ve yasal diizenlemeler birlikte 10 kez birlikte kodlanmistir. Yasal
diizenlemeler ve operasyonel uygulamalar 9 kez, siirdiiriilebilirlik ve verimlilik
uygulamalar1 8 kez birlikte kodlanmislardir. Birbirleriyle en az birlikte kodlanan ana

temalar ise 3 kodlama ile yasal diizenlemeler ve verimlilik uygulamalar1 olmustur.
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Cevreci Uygulamalar Cevreci Yakit Diisitk Emisyonlu Araglar Filolarm Genglestirilmesi
Sekil 25. Siirdiiriilebilirligin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Siirdiiriilebilirlik ana temasinin altinda katilimcilar tarafindan yapilan degerlendirmelerin
yarisindan fazlasi ¢evreci uygulamalar (%51,8) basligi altinda toplanmistir. Cevreci
uygulamalar: birbirine yakin oranlarda ¢evreci yakit (%21,4) ve diisiik emisyonlu arag
(%17,9) alt temalar1 izlerken, filolarin genglestirilmesi (%8,9) ise dordiincii sirada yer

almastir.
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Elektrikli Arag ve Yeni Teknolojilerin Demiryolu Baglantisi Baglantih Lojistik Rota Optimizasyonu
Ekipmanlar Kullanilmast Merkezler

Sekil 26. Operasyonel Uygulamalarin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Operasyonel uygulamalar ana temasi altinda kodlanan alt temalardan elektrikli ara¢ ve
ekipmanlar (%36,2) alt temasi ilk sirada yer almigtir. Bu alt temay:1 sirasiyla yeni
teknolojilerin kullanilmasi (%24,1), demiryolu baglantis1 (%22,4), baglantili lojistik
merkezler (%10,3) ve rota optimizasyonu (%6,9) alt temalar1 izlemektedir.
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Devlet Regiilasyonlart Cevreci Uygulamalara Devlet Destegi Karbon vergilendirmesi
Sekil 27. Yasal Diizenlemelerin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Katilimcilar tarafindan verilen ve yasal diizenlemeler ana temasi altinda yer alan
kodlamalarin yarisindan fazlasi (%52,8) devlet regiilasyonlari bagligi altinda yer almustir.
Cevreci uygulamalara devlet destegi (%38,9) ve karbon vergilendirmesi ise (%8,3)

sirastyla diger alt temalar olarak kargimiza ¢ikmustir.
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Is Siireglerinde Verimlilik Alt Yapmm Yenilenmesi Arag Agirliklarmm Diisiiriilmesi
Sekil 28. Verimlilik Uygulamalarinin Alt Temalarina Ait Frekans Dagilimi

Katilimcilar tarafindan verilen ve verimlilik ana temasi altinda yer alan kodlamalarin
biiytik bir kismi (%60) is siireglerinde verimlilik bagligi altinda yer almistir. Alt yapinin
yenilenmesi (%28) ve arag agiliklarinin distiriilmesi ise (%12) sirasiyla diger alt temalar

olarak karsimiza ¢ikmustir.

Denizyolu tasimaciliginda operasyonel uygulamalar ve siirdiiriilebilirlik ana temalar1
ayni oranda ilk iki sirada kodlanan ana temalar olmuglardir. Yasal diizenlemeler ise

liclincii sirada gelirken verimlilik uygulamalar1 dordiincii sirada kodlanmistir. Denizyolu
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tasimaciliginda emisyonlarin azaltilmasina yonelik uygulamalarin iki ana bileseni
gemiler ve limanlardir. Gemilere hizmet veren limanlarda ytiklerin elleclenmesi siiresince
kullanilan ekipmanlar limanlardaki en biiyilkk emisyon kaynaklaridir. Denizyolu
tasimaciliginda goriisiilen sektor profesyonelleri degerlendirmelerini bu iki ana bashk

altinda yapmislardir.

Operasyonel uygulamalar ana temasinin altinda en c¢ok kodlama elektrikli arag ve
ekipmanlar alt temasma yapilmistir. Limanlarda yiik elleglenmesi iki ayr1 sekilde ele
almabilir. I1ki yiiklerin gemilere yiiklenmesi ve bosaltilmasi igin kullanilan ekipmanlar
ikincisi ise yiiklerin liman sahasinda ve depolar igerisindeki hareketini saglayan
ekipmanlardir. Bu ekipmanlarin dizel yakit ile ¢alisanlari oldugu gibi farkli yakat
kaynaklartyla (LPG ve LNG) ve elektrikle ¢alisanlar1 da vardir. LPG veya LNG ile
calisan vingler dizel yakit ile ¢alisanlara oranla daha c¢evreci olmasina karsin limanlar
Ozelinde bu ekipmanlarin elektrikli donlisimii emisyonlarin azaltilmasi igin tercih
edilecek yontemlerin basinda gelmektedir (Yu, Li, Sha ve Zhang, 2019). Konuyla ilgili

olarak bazi katilimeilarin goriisleri asagida yer almaktadir.

Sektor Profesyoneli-9: (...)Stirdiiriilebilir kalkinma hedefleri dogrultusunda
liman operasyon sahalarindaki ellegleme ekipmanlarinin ve vinglerin yenilebilir
enerji  kaynaklariyla  calistyor  olmasmmin  yalmizca  prestij  olarak
degerlendirilmesinden ziyade, vergi muafiyeti veya gelecek projeler icin tesvik
kredisi gibi motive edici uygulamalarin arttirilmasi diisiincesine sahibim. Bir¢ok
limanda 6zellikle operasyonel faaliyetlerde elektrik kullanimi arttirmaktadir.
Elektrik kullaniminin 6nemli oldugunu disiiniiyorum 6zellikle RTG'lerin en
onemli emisyon kaynaklar1 oldugunu ve bu ekipmanlarin konteyner

terminalinde en fazla emisyona sebep olan ekipmanlar oldugunu biliyorum(...)

(SP-9).

Sektdr Profesyoneli-11: (...)Ornegin bizim limanlardaki vingler gegmiste hep
dizel ile calistyordu. Biz bunlarin yiizde 99’unu elektrikliye ¢evirdik. Bu hem
yesil liman hem de maliyet agisindan diisiiniilebilir. Cogu limanda halen daha is
makineleri dizel ya da benzinli olarak kullanilabiliyor. Devlet elektrikli

ekipmanlara gecis i¢in uygun maliyetli krediler verirse buradaki doniisiim ¢ok
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daha hizlanacaktir. Biz liman olarak yapabilecegimiz her seyi yapiyoruz
limanda. Artik gerisi bence devlette. Daha fazlasi i¢in devlet tesviki olmasi
lazzm. Sadece limanlar degil tiim lojistik siireclerde kullanilan ekipmanlarin
benzer sekilde elektrikli doniisiimii olmasi lazim. Ama doniip dolasip geldigimiz
yer aslinda devlet destegi. AB veya diinya iizerinde tamamen kendi enerjisini

iretebilen bir liman yok. Bu doniisiimler zaman alacaktir(...) (SP-11).

Sektor Profesyoneli-12: (...)Konteyner limanlarinda elektrikli istif makineleri ve
saha istifleme makineleri var ama mobil olan istif makineleri mecbur olarak
dizel yakitla ¢alisacak. Ama herkes saha istif makinelerini elektrikliye ¢evirdi.
Rihtimdaki vinglerin  biitiin enerji beslemelerini elektrikliye ¢evirdi.

Limanlardaki ekipmanlarin elektrikli doniisiimlerini yapmak lazim(...) (SP-12).

Denizyolunda gemi ve liman kaynakli emisyonlar1 azaltmakla birlikte limanlardan ¢ikan
yiiklerin karadaki hareketinin demiryolu ile saglanmasi da emisyonlarin azaltilmasi i¢in
onemlidir. Operasyonel uygulamalar ana temasi altinda yer verilen demiryolu baglantisi
alt temasinda konuyla ilgili olarak tiim katilimcilar goriis beyan etmislerdir. Bu

goriislerden bazilar1 agagida yer almaktadir.

Sektor Profesyoneli-11: “(...)Bizim limanin yok ama bazi limanlarin demiryolu baglantisi
var. Bence limanlara tasit girisinin azalmasi ¢ok iyi olacaktir. Hem limandaki trafigi de

azaltip bize daha fazla alan verecektir bizde daha verimli ¢aligabiliriz(...)” (SP-11).

Sektor Profesyoneli-12: “(...)Biz intermodal tasimalara da dnem veriyoruz. Hatta
vagonlarimiz var onunla Bulgaristan’a bazen konteyner sevkiyatimiz oluyor ama yeterli
degil tabi ki. Ciinkii demiryolu alt yapisi iyi degil. Bu konuda da bir seyler yapilmast
lazim limanlarda(...)” (SP-12).

Sektor Profesyoneli-13: (...)Biz bolgesel anlamda rekabetin yogun oldugu bir
ilkeyiz. Dogu bati arasindaki yiik hareketlerinin ortasinda bizim limanlarimiz
rekabetci olmak zorunda. Bu hem iyi hem kotii. Iyi ¢iinkii maliyet odakl
yaklagtiginda aldigin onlemler aslinda cevrecilik olarak da sana geri doniiyor.
Zor tarafl ise bu rekabetteki en biiyiik handikabimiz demiryolu baglantimizin

birgok limanda olmamasi. Olanlar ise zaten yeterli degil(...) (SP-13).
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Sektor Profesyoneli-14: (...)Almanya veya Belcika’ya gemi ile vardiginizda
buradaki limanlarda hemen demiryolu baglantisini kullanabiliyorsunuz. Yani
gemi ¢evreci evet ama diger cevreci tir olan demir ile de devam
ediyorsunuz. Bazen miisterinin konteynerini ¢ok kisa 20-50 km mesafede sadece

kara ile tasiyarak deposuna sevk edebiliyorsunuz(...) (SP-14).

Yeni teknolojilerin kullanilmasi alt temasina katilimcilar tarafindan ¢ok genis bir agida
yanitlar verilmistir. Ozellikle denizyolu kaynakli emisyonlarin azaltilmasi igin giincel
gemi ve yakit teknolojilerine yonelik bir¢cok katilimci1 goriislerini ifade etmistir.
Giliniimiizde yeni nesil gemi motorlar1 eskilere oranla daha g¢evreci olurken yakit
teknolojisinde meydana gelen yeni gelismeler denizyolu tasimaciliginin daha ¢evreci bir
hal almasin1 da saglamaktadir. Konuyla ilgili olarak SP-10’un goériislerine asagida yer

verilmistir.

Sektor Profesyoneli-10: (...)En ¢ok karbonu fuel oil kullanimindan otiirii
yaptyoruz. Oncelikle bunun bir standarta oturtulmasi lazim. Yeni teknolojilerle
o yakitlardaki hidrojen ve oksijenini ayristirilip yeniden kullanilmasi gibi bazi
teknikler var. Olay1 kaynaginda azaltmaniz lazim. 40-50 yil sonra ne olur
bilinmez ama orta vadede bile gemilerdeki yakit sorununu ¢6zmek kolay degil.
Bu nedenle buradaki motor teknolojilerine 6nem vermek lazim. En en en verimli

motor tiirlerine gegmek lazim(...) (SP-10).

Yeni teknolojiler alt temasi altinda katilimci ifadeleri farkli uygulamalar1 da
barindirmaktadir. SP-10 farkli gemi tiirlerinin limana daha hizli yanasabilmesi i¢in yapay
zekad destekli uygulamalarin gerekli oldugunu soylerken, SP-11: “Gemiler rihtima
yanaginca motorlarini kapatmali ve tiim yiikleme bosaltma siiresi boyunca elektrigini
limandan almali.” Onerisiyle havayolu tagimaciliginda APU kapatilmasi ile benzer bir
oneride bulunmustur. SP-12 ise bu yonde bir proje gelistirme asamasinda olduklarini
ifade etmistir. Cesitli optimizasyon yontemleriyle emisyonlarin azaltilmasinin miimkiin
olacagina yonelik olarak SP-13: “Gemilerde teknolojimiz ¢ok iyidir. Kosullara gére
degisen hiz optimizasyonu ¢alismalarimiz var. Ayrica yakait tiiketimlerini iyi analiz ederek
komple dolu bir depoyla yola ¢ikmak yerine varis veya aktarma limanlarinda bizim

sartlarimizi saglayabilecek bir yakit alma sansimiz varsa buna bile dikkat ediyoruz.”
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ifadelerine yer vermistir. Katilimeilar ayrica liman sahasinda uygun olan alanlara ve
binalarin catilarina kurulacak giines panelleri ile de elektrik iiretiminin yapilmasinin

limanlar1 daha ¢evreci olmasini saglayacagi onerisinde bulunmustur.

Lojistik hizmetin tamamlanabilmesi i¢in hizmetin kapidan kapiya ger¢eklesmesi
gerekmektedir.  Denizyolu  tagimaciliginda ise  hizmet limandan limana
gerceklesmektedir. Yiiklerin karadaki hareket ihtiyacinin saglanabilmesi iginse
demiryolu ve karayolu opsiyonlar1t mevcuttur. Bu durum limanlar1 dogas1 geregi birer
aktarma merkezi haline getirmektedir. Katilimcilar baglantili lojistik merkezler alt
temasina iliskin degerlendirmelerde bulunmuslardir. Ornegin SP-8 AB’de denizyolu
tasimaciliginda emisyon etkin tlkeleri One ¢ikaran Ozelliklerini sayarken: “Yine
limanlarin AB de lojistik merkezler gibi baglantisini yapmak lazim. Orada ¢ok yaygin ve
lojistikle i¢ i¢e limanlar ama biz bu konuda ¢ok gerideyiz mesela. Olanlarinda pek bir
numarasi yok agikcast.” Ifadesiyle iilkemizdeki durumu kendi bakis agistyla ifade
etmistir. SP-10 ise Bel¢ika ve Almanya’nin bu konuda ¢ok basarili iki iilke oldugunu
belirtmistir. SP-14: “Trenle lojistik merkeze yiik biraktigimizda doniis yiikiinii hizlica
viikleyip neredeyse ayni gemiye ithalat veya baska transit yiik bulma sansiniz ¢ok fazla.
Tabi burada limanlarin ve demiryolu terminallerinin alt yapisimin olduk¢a modern saha
vinglerinden olusmasina onemli bir esik teskil ediyor.” ifadeleriyle limanlarin lojistik

merkezler ile olan baglantisinin 6nemine vurgu yapmistir.

Siirdiiriilebilirlik ana temasina da denizyolu tagimaciliginda yogun bir sekilde kodlama
yapilmistir. Cevreci uygulamalar bu ana tema altinda en ¢ok kodlama yapilan alt tema
olmustur. Denizyolu tasimaciliginda fosil yakit kullanimini azaltmanin yiiksek maliyetler
gerektirmesinde otiiri katilimcilar isletmelerin farkli noktalara odaklanarak en azindan
dolayli emisyonlarini azaltabileceklerinin tizerinde durmustur. Sifir atik yonetimi, enerji
tasarrufu, yakit atiklarinin geri donistiiriilmesi gemilerin elektrik ihtiyacinin limanlar
tarafindan giderilmesi en fazla degerlendiren konular olmustur. Ayrica limanlarda
kullanilan enerjinin ¢evreci yontemlerle karsilanabilmesi i¢in; ¢evresine veya agik denize
elektrik tireten teknolojilerin yerlestirilmesi ve giines enerji santrallerinin kurulmasi da

yogun olarak katilimcilar tarafindan lizerinde durulan konulardan olmustur.
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Diisiik emisyonlu araglar alt temasinda ise katilimcilar giincel motor teknolojilerine sahip
gemiler ile filolarin yenilenmesi tizerinde durmuslardir. Katilimcilarin bu baglik altinda
tizerinde durduklari bir diger konu da liman vinglerinin elektrikli dontistimii saglanamiyor
bile olsa en azindan dizel yakit ile ¢alisan vinglerin yerini LPG veya LNG ile ¢alisan saha
vinglerinin almas1 gerektigini vurgulamislardir. Filolarin genclestirilmesi ise armatorler
acisindan en maliyetli ¢6ziim olarak degerlendirilirken bu ¢ézliimiin daha zamani ihtiyaci

oldugu SP-14’1in goriislerinde kendine yer bulmustur.

Sektor Profesyoneli-14: (...)Genel olarak bizim iilke armatoérlerinin gemileri
bildigim kadariyla cevreci degil. Bu doniisim kolay degil gergekten.
Kocaeli’nde bir limanda gemi denize atik birakirken yakalandi. Ciddi bir ceza
verildi bunlara. Mesela bunu Avrupa’da yapamazsin. Bu biraz kiiltiirle de

alakali. Bu konularda ciddi cezalar verilmeli ve devlet takibi ¢ok sik1 yapmali(...)

(SP-14).

Denizyolu tagimaciliginda “yasal diizenlemeler” diger iki tasima tlirtinden farkli olarak
ticlincii sirada kodlanan ana tema olmustur (Bu ana tema diger modlarda en az kodlama
yapilan temaydi.). Bu ana tema altinda devlet regiilasyonlari en fazla kodlama yapilan alt

tema olurken, ¢evreci uygulamalara devlet destegi ikinci sirada yer almustir.

Devlet regiilasyonlar alt temasinda katilimcilar emisyonlarinin daha siki kurallar ile
denetlenmesi gerektigini siklikla ifade etmislerdir. Bazi katilimcilar {ilkemizdeki
denetlemelerin AB ile kiyaslandiginda ¢ok daha geride ve yetersiz oldugunu
belirtmislerdir. SP-9 Konuyla ilgili diisiincelerini: “Ulkemizin yesil déniisiim performanst
bakimindan, firmalarin ¢evre saghgim saglamaya yonelik yesil doniigiim kriterlerine
uymadigini ve ¢evresel problemlerine neden olabilecek faktorlere denetimlerde tizerinde
veterli durulmadigini diisiiniiyorum. Bu sebeple Avrupa’min diger iilkelerinin gerisinde

b

kaldigimizi diigiinmekteyim.” sozleriyle ifade etmistir. Denizyolu tagimaciligmin ana
unsuru olan armatorler gemi sefer planlamalarin1 birgok farkli kriteri dikkate alarak
yapmaktadir. Limanlardaki ytiklerinin dagilimi, limanin alt yapisi, yiik merkezlerine
yakinlig1 gibi unsurlar bu noktada en ¢ok dikkate alinan konular olurken ¢evreci kaygilar
da ugrak yapilacak olan iilkenin yasal diizenlemeleri ile birlikte degerlendirilmektedir

(Poulsen, Viktorelius, Varvne, Rasmussen ve Knorring, 2022). SP-10"un:
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Sektor Profesyoneli-10: (...)Bazi sirketler yeni motor teknolojilerini
kullaniyorlar 6zellikle Maersk ama bunlar tek tiikk. Ve bu yeni nesil gemilerinin
¢ogu da bizim limanlara ugramiyor. Diinyanin biiylik limanlar1 arasinda yiik
tasiyorlar veya gevreci iilkelerine ugrak yapiyorlar. Bence bu konular kanunen
diizenlenmeli. Tiirkiye’de hatlar kendi inisiyatiflerinde bir seyler yapiyor.
Sadece kullanilan yakitin verimliligi ile emisyonlarin azaltabilir ama giinliik

rutin i¢inde buna dikkat eden yok gibi bir sey(...) (SP-10).

Ifadesi iilkemiz limanlarma yanasan gemilere yonelik diizenlemelere de ihtiyag oldugunu
belirtmistir. Nitekim SP-9: gemilerden kaynaklanan emisyonlar1 azaltmak i¢in gemilerin
cevresel performansima dayali olarak farklilagtirilmis liman tcretleri belirlenmesine
yonelik uygulamalarin AB’de yaygin olarak kullanildigini ifade etmistir. Katilimcilar
ayrica regiilasyonlarin; limanlardaki ekipmanlarin elektrikli doniisiimii, gevreci yakit
kullanimi, atik yOnetimi ve gemi elektriginin limandan saglanmasi gibi konularda

diizenlenmesinin gerekli oldugunu siklikla vurgulamislardir.

Hem gemilerde hem de limanlarda yapilabilecek olan ¢evreci doniistimler isletmeler icin
biiylik maliyetlerin olusmasina sebep olmaktadir. Katilimcilar bir 6nceki alt temada
devlet tarafindan zorlayici tedbirlerin olmasi gerektiklerini ifade ettikleri tiim konularda
ayni zamanda devlet desteginin de gerekli oldugunu vurgulamislardir. SP-9 iilkemizdeki

ve AB’deki durumu su sozlerle anlatmistir:

Sektor Profesyoneli-9: (...)Liman isletmelerinde yesil doniisiim i¢in herhangi bir
yaptirnm ya da tesvik/6diillendirme bulunmamaktadir. Fakat yesil doniisiime
biiyiik biitceler ayiran iilkelerde tesvik modellerinin yaygin oldugunu biliyorum.
Dolayisiyla liman operasyonlarinda karbon ayak izinin azaltilabilmesi ig¢in
kapsaml1 ve zorlayici bir yasal mevzuatlarin hazirlanmasi ve isletmelere tesvik

verilmesi gerekliligini diisiinmekteyim(...) (SP-9).

Devlet destegi alt temasina yapilan kodlamalar ile operasyonel uygulamalar ana temasina
iligkin bazi alt temalara birlikte kodlama da yapilmistir. Katilimcilarin ortak olarak en ¢ok
dile getirdigi konu limanlarin demiryolu baglantilarinin 6zellikle sanayi ve iiretim

tesisleri ile baglanmasi i¢in hatlarin devlet tarafindan insa edilmesi hakkinda olmustur.
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SP-13’1in konuyla ilgili degerlendirmesi ayn1 zamanda ticarette rekabetci olabilmek icin

limanlarin demiryolu baglantisinin 6nemini de vurgulamstir.

Sektdér Profesyoneli-13: (...)istanbul’un en biiyiikk limani Ambarli trafik
kesmekesinin i¢cinde. Buraya giin i¢inde konteyner sevk etmek ¢cok maliyetli ve
cok siiriiyor. Aslinda yakininda halkali demiryolu var. Yap buraya bir baglanti
yiikler demiryolu ile gitsin limana ama bunu ¢ok once diisiiniip planlamak
lazimdi. Su an bir sey yapamazsin. OSB’lerin kag tanesinde mesela demiryolu
var? Avrupa’da adamlar demiryolunu limani gectim havalimanina kadar
uzatmis. Yani bizdeki durumlar ¢ok iyi degil agik¢asi. Bu durum ilerde bizi
ticarette cok zorlayacak bu da iistiine diisiiniilmesi gereken baska bir konu(...)

(SP-13).

Verimlilik uygulamalar1 denizyolu tasimaciliginda en az kodlamanin yapildigi ana tema
olmustur. Bu ana tema altindaki kodlamalar ise agirlikli olarak is silireglerinde verimlilik
alt temasina yapilmistir. SP-9, limanlarda enerji verimliligini saglamaya doniik olarak
atilacak her adimin ayn1 zamanda verimliligi de arttiracagini savunmustur. SP-11; yapay
zeka destekli teknolojiler ile liman operasyonlarinin daha hizli yapilmasinin miimkiin
oldugunu vurgulamistir. Katilimcilar ayrica yakitlarin daha az emisyona neden olacak
sekilde modifiye edilmesi ve giincel motor teknolojileri sayesinde denizyolu
tasimaciliginin daha ¢evreci bir hal alacagini savunmustur. Alt yapiin yenilenmesi alt
temasma yapilan kodlamalar da ise en ¢ok dikkat ¢eken konu limanlarin var olan
demiryolu alt yapisinin yetersiz ve eksik oldugu ya da hi¢ olmadigidir. Giiniimiizde hala
devlet tarafindan isletilen limanlarin performanst 6zel sektor tarafindan isletilen
limanlarin daha gerisindedir (Ates, 2014). Nitekim SP-13 tarafindan yapilan “Kesinlikle
demiryolu baglantisuini yiik hacmi fazla olan limanlara gergeklestirmek lazim. Hali
hazirdaki demiryollarimin ciddi bir modernizasyona ihtiyact var. Devletin hala islettigi
bazi limanlar var. Bunlarda ozellikle ciddi yatirim gereken noktalar var. Sahil vingleri
vs. ¢ok eski.” degerlendirmeleri bu durumu kanitlar niteliktedir. Avrupa’da denizyolu
tasimaciliginda emisyonlar1 daha etkin yoneten iilkelere yonelik SP-14’tin: “Trenle
lojistik merkeze yiik biraktiginizda doniis yiikiinii hizlica yiikleyip neredeyse ayni gemiye
ithalat veya baska transit yiik bulma sansimiz ¢ok fazla. Tabi burada limanlarin ve

demiryolu terminallerinin alt yapisinin olduk¢a modern saha vinglerinden olusmasina
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onemli bir esik teskil ediyor.” ifadeleri gerek lojistik merkezlerde gerekse de limanlardaki

alt yapinin 6nemini vurgulamasi agisindan oldukca énemlidir.

VZA’da denizyolu tasimaciligi alaninda etkin ¢ikan {ilkeler: Almanya, Belgika,
Bulgaristan, Fransa, Hollanda, Letonya, Romanya, Fransa, Ispanya ve Slovenya
olmustur. Goriismelerde katilimcilara ayrica “AB iiyesi iilkelerden hangilerini lojistigi
cevreci yontemler ile yonetmede daha basarii buluyorsunuz?” ve “Bu iilkeleri one
ctkaran faktorler sizce nelerdir? Bu konuda biliyorsaniz birkag iyi uygulama belirtir
misiniz?” sorular1 yoneltilmistir. Katilimcilarin bu sorulara verdikleri yanitlarda tizerinde

en ¢cok degerlendirmelerde bulunduklari tilkelerin frekanslar1 Sekil 29°da goriinmektedir.
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Sekil 29. Katilimcilara Gore Denizyolu Tagimaciliginda Emisyonlart Etkin Yoneten

Ulkelerin Frekans Dagilimi

Katilimcilarin vermis olduklar1 yanitlarin frekanslariyla VZA’da elde edilen sonuglar

oldukca benzerlik gostermektedir.

4.3 Yorumlar

Calismanin ilk bolimiinde, Veri Zarflama Analizi kullanilarak AB igerisinde tasimacilik
faaliyetlerinde emisyonlar1 etkin yoneten iilkeler belirlenmistir. ilgili béliimde bu
iilkelerde One c¢ikan baz1 faktorler literatiirden ve etkin ¢ikan {lkelerin web
kaynaklarindan elde edilerek ayrica paylasilmistir. Bu iilkelerin etkin ¢ikmasini saglayan
unsurlardan  hareketle hazirlanan derinlemesine miilakat sorulartyla  sektor

profesyonelleri ile goriismeler gerceklestirilmistir.
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Her bir tasima modu icin gerceklestirilen goriismelerde dort ana tema kullanilmistir. Bu
ana temalar siirdiiriilebilirlik, operasyonel uygulamalar, verimlilik uygulamalar1 ve yasal
diizenlemelerdir. Ana temalar ve alt temalarin belirlenebilmesi icin literatiirde kesin
ifadelere rastlamilmamustir. Bu nedenle ana temalar ve alt temalar belirlenirken
akademisyen gortsleri ve uzmanlardan olusan odak grup goriismelerinden
faydalanilmistir. Benzer ¢aligmalarda ise siirdiiriilebilirlik ana temasi altinda genellikle;
araclar ve 6zellikleri, cok modlu tasima operasyonlari, enerji verimliligi, geri doniisiim
ve tedarik zinciri paydaslariyla etkili is birligi gibi basliklarin yer aldigi gorilmistiir
(Evangelista, 2014). Bu calismada ise siirdiiriilebilirlik baslig altinda yer alan ortak alt
temalar oldugu gibi ayn1 zamanda tasimacilik modlarina 6zgii konularda yer almaktadir.
Siirdiiriilebilirlik ana temasi her bir tasima modu i¢in en ¢cok kodlama yapilan ana tema
olurken, operasyonel uygulamalar ise en ¢cok kodlama yapilan ikinci ana tema olmustur.
Verimlilik uygulamalar1 ana temas1 karayolu ve havayolunda tigiincii sirada yer alirken,

denizyolunda ise dordiincii sirada yer almistir.

Demiryolu tasimaciligr hari¢ diger modlarda ¢alisan kisiler ile yapilan goriismelerde elde
edilen veriler MAXQDA programu ile analiz edilmistir. Demiryolu tasimaciligi alaninda
herhangi bir gorlisme yapilmamistir. Buna neden olarak oncelikle demiryolu
tasimaciliginda paydas sayisinin digerlerine oranla oldukg¢a az olmas1 gosterilebilir. Her
ne kadar 2013 yilinda “Tiirkiye Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi Hakkinda
Kanun” Resmi Gazete’de yaymlanip yiiriirliige girmis olsa da 6zel sektoriin bu alandaki
yatirimi neredeyse yok denecek kadar azdir. Demiryolunda vagon sahibi olan firmalar
olmasina ragmen lokomotif sahibi olan firma sayisi ¢ok daha azdir. Alt yapinin yetersiz
olmasi ve filkemizin cografi sartlar1 birlikte degerlendirildiginde, demiryolunun
uluslararas1 tasimaciliktaki payr oldukga sinirli kalmaktadir. Bu oran yaklagik %l
civarindadir (TUIK, 2021). Ayrica arastirmaya katilim saglayan sektdr profesyonelleri
tarafindan da Tiirkiye’deki demiryolu yiik tagimaciliginda faaliyet gosteren firmalarin
sayisinin oldukca az oldugu ifade edilmistir. Dahasi, karayolu tagimaciliginda faaliyet
gosteren fakat kara operasyonlarini modlar arast olarak planlayan firmalardaki
uzmanlarla yapilan goériismelerde de benzer ifadelere rastlanilmistir. Karayolu
tasimacilig sektoriinde ¢alisan SP-6 ve denizyolu tasimaciligi sektoriinde ¢alisan SP-8’in

bu konudaki degerlendirmeleri asagida yer almaktadir;
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Sektor Profesyoneli-6: (...)Biz ylizde 90 tasimaciligi Ro-Ro yapiyoruz. Ro-Ro
tercihi maliyetler agisindan se¢iyoruz ama bu bize ¢evrecilik olarak da doniiyor.
Biz ¢ok biiylik bir firma oldugumuz i¢in kendimiz blok tren yapiyoruz. Digerleri
bizim gibi biiylik degil ama bunlarda yerel trenleri kullantyorlar. Birinci 6ncelik
cevrecilik olsa da her firma isin maliyetine bakar. Intermodal tasimacilik
olduk¢a maliyet agisindan verimli. Ufak firmalarda AB iginde yerel trenleri
kullanmaya calisiyorlar. Bu nedenle biz AB i¢inde ¢evreci tagimalar yapiyoruz
ama lilke icinde maalesef durum bdyle degil. Ciinkii bizim demiryolu agimiz ¢ok
dar ve var olan talebi karsilayabilecek diizeyde degil. Ulkemizde bu alanda
faaliyet gosteren firma neredeyse yok gibi. AB ile Tiirkiye tizerinde oturmus bir
yapt var. Ufak firmalar ise olusan bu hatta trenlerde bos kalan yerleri
kullanabiliyorlar. Gemi dolulugu da 6nemli tabi. Sonug¢ olarak bizim gibi
firmalarin varhigi diger firmalarinda isine yartyor. Kapasite ve biiytikliik ile de

alakal1 bir konu bu(...) (SP-6)

Sektor Profesyoneli-8: (...)Mesela demiryolu baglantisi ¢ok popiiler bizde
kullanmak istoruz ama asir1 yogunluk var. Su an biraz daha hizli aksiyon
alinmasi gereken bir siirecteyiz demiryolu ¢ok yavag kaliyor. Aslinda biz istesek
bile lilkemizde alt yap1 kapasitesi yeterli degil. Bugiin yiikleme i¢in miiracaat
etseniz bir ay sonrasina ancak yer bulabilirsiniz. Ama birinci derecede tercih

edilme gereken bir sey(...) (SP-8).

Sonu¢ kisminda detayli olarak anlatildig: iizere farklt modlarda c¢alisan katilimcilarin

biiyiik bir kism1 demiryolu tasimaciliginin gelistirilmesine yonelik degerlendirmelerde de

bulunmuslardir. Literatiir taramasi neticesinde elde edilen basar1 faktorleri her bir mod

icin dort ana baslik altinda toplanmistir. Bunlar; siirdiiriilebilirlik, operasyonel

uygulamalar, verimlilik uygulamalar1 ve yasal diizenlemelerdir. Katilimcilarin verdikleri

yanitlar bu dort ana tema altinda yer alan ve yine ¢cogu benzerlik gosteren alt temalara

kodlanmigtir. Katilimcilarin verdigi yanitlarin bazilart birden ¢ok temanin altina da

kodlanmustir.

Modlara gore bir ton yiikiin bir kilometre taginmasi esnasinda ortaya ¢ikan karbondioksit

(CO2) salimimina bakildiginda (Sekil 3) ¢evreye en ¢ok zararin havayolunda verildigi
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goriilmektedir. Havayolu tagimaciliginin hizli yapisinin bir sonucu ve kullanilan fosil

yakitin bir tasima operasyonundaki fazlaligi nedeniyle bu kirletici etki oldukga fazladir.

Lojistik kaynakli emisyonlarin en birincil kaynagi tagimaciliktir. Tasima araglarinda
kullanilan fosil yakitlarin yanmasi sonucunda ortaya ¢ikan zararli gazlar atmosferde
birikerek sera etkisi yapmaktadir. Bu da yer kiirenin 1s1sinin artmasina neden olmaktadir.
Dolayistyla lojistik kaynakli emisyonlarin azaltilmasi i¢in tagima araclarinda cevreci
enerji kaynaklarinin kullanilmasi gerekmektedir. Durum bdyle olmasina ragmen
katilimcilarla yapilan goriismelerde en ¢ok kodlanan igerik stirdiiriilebilirlik ana basligi
altinda yer alan g¢evreci yakit olmamistir. Bu pek tabi ki dogal bir durumdur. Ciinkii
giiniimiizde her bir tasima modunda kullanilabilecek olan ¢evreci bir yakit s6z konusu
degildir. Yine de “gevreci yakit” veya “cevreCi tasima” konusu bu boliimde ayrica
tizerinde durulmasi gereken bir konudur. Giiniimiiz teknolojileriyle bir aracin daha az
karbon ayak izine sahip olmasi elektrik ile ¢alismasi kaydiyla ancak miimkiindiir. Tabi
burada onemli olan noktalardan biri de ara¢ sarj1 i¢in kullanilacak olan elektrigin de
cevreci yontemlerle elde edilmesidir. SP-8 bu konuya asagidaki climleleriyle dikkat

cekmistir.

Sektdr Profesyoneli-8: (...)Oncelikle En biiyiik sikinti emisyon bunun 6niine
gecmeliyiz. Bunun i¢in giincel teknolojiye uygun yakitla ¢alisan araclarin
kullanilmasi lazim. Akabinde elektrikli araglar... Elektriginde karbon ayak izini
atlamamak lazim. Elektrik deyip geciyoruz ama o da ¢ok masum bir sey degil.
Onu da komiirden, dogalgazdan iiretiyorsun. E ne anladim o zaman elektrikli

ara¢ diye yirtinmaktan(...) (SP-8).

Tasimacilik modlarina gore araglarda kullanilan yakitlarin daha ¢evreci olmasina yonelik
farkl1 teknolojiler mevcuttur. Ornegin havayolu tasimaciliginda tamamen sifir emisyonlu
biyoyakit teknolojisi heniiz gelistirme asamasinda olsa da firmalar i¢in oldukga
maliyetlidir. Konuyla ilgili baz1 sektor profesyonellerinin verdigi cevaplar asagida yer

almaktadir.

Sektor Profesyoneli-16: “(...)Avusturya genel manada zaten siki kurallara sahip. Kisa
mesafeli ucuslarinda kerosene cevreci yakitlardan ekliyorlar uzun zamandwr. Hollanda

da hakeza dyle burada da bunu yapan KLM firmasi var(...)” (SP-16).
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Sektor Profesyoneli-18: (...)Fransa’ya biz de ugusumuzu yaptik. Kerosen
biliyorsunuz ugak yakiti. Bunu ylizde 70 bagka bir ¢evreci yakit ile karigtirarak.
Bu konuyu en ¢ok Paris dikkate aliyor diye ilk ugusumuzu oraya yaptik. Hem de
bunu reklam anlaminda da degerlendirdik. Ama bunlar diizenli olmuyor ¢iinkii
maliyetler fazla bunu siirdiiriilebilir kilamadik. O ugus ¢evreci karisimla yapildi
ama kerosen ucuz bir yakit. Ama ona yapilan bio yakit eklemesi ¢ok pahali geldi.
Sadece gosteri amacgli uyguladik. Yakin donemde devamimi saglayacagiz diye

reklam yapildi ama su an net degil(...) (SP-18).

Sektor Profesyoneli-19: (...)Bu konuda ilk is siirdiiriilebilir yakit. Lufthansa
SWISS ve baz1 AB havayollar1 bast ¢gekmek i¢in bu konuda yatirimlar yapiyor.
Netice itibariyle bunlarin su an tiretimi fosil yakittan daha pahali. Bu da hem
bilet fiyatlarina hem de hava navlunlara yansiyacaktir. Anlamli bir sey
konugmak i¢in bunlarin ya havayollar1 tarafindan ya sektor paydaglari

yardimiyla veya basta sektor tesviki ile iistlenilmesi gerekiyor(...) (SP-19).

Sektor Profesyoneli-22: “(...)Biz mesela Fransa’ya baslattik bu bio yakitl seferleri ama
bunlar siirekli olan seyler degil. Devletin bu yakitlara destek vs vermesi lazim. Crinkii

cevreci ama ilk asamada ¢ok maliyetli(...)” (SP-22).

Yanitlardan goriilecegi tlizere havayolu tasimacilifinda c¢evreci yakit konusu oldukga
maliyetlidir. Fakat firmalar yakit kaynakli emisyonlar1 azaltmak igin operasyonel bazi
uygulamalart hayata gegirereck en azindan daha ekonomik tedbirler de almaya

caligmaktadir. Konuyla ilgili bazi katilimc1 goriisleri asagida verilmektedir.

Sektor Profesyoneli-15: (...)Biz ugaklar ilgili 6zel bir kit temin etmistik
pandemiden Once bu malzemeler yakit tiiketimini azaltmaya doniik
malzemelerdi. Fakat o donemde petrol fiyatlar1 o kadar diistii ki bunlarin
uygulanmasina gerek kalmadi. Amaci o kitlerin yakit tiiketimini azaltmakti.
Ugaklar biliyorsunuz genellikle yakit yiiklii olarak ana meydanlardan kalkarlar.
Ama bir ariza durumunda bunu bosaltmak zorunda kaliyorlar. Bu havada
donmelerini ve yakitlarin1 dogaya salmalar1 anlamina geliyor. Bu kitlerle yakit
kullanimin1 azaltmaya doniik calismalarimiz var. Mesela ucak {ireticileri bir

giincelleme yayinladiginda onlar1 hizlica ugaklara uyguluyoruz ki bunlar yakit
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tiiketimi odakl1 oluyor genellikle bunu da ¢evreci yaklagimin igine sokabiliriz.
Ugaklardaki agirliklar azaltmak i¢inde biz firma olarak bir sirket kurduk. Daha
saglam, dayanikli ama daha hafif koltuklar iiretip bunlar1 ugaklara koyuyoruz.

Bu da yakat tiiketimlerini azaltiyor(...) (SP-15).

Sektor Profesyoneli-16: (...)Bizim THY goz bebegimiz. En ¢ok ugus yapan en
biiyiik filoya sahip olan sirket ama yonetim anlaminda daha profesyonel olsalar
su an oldugundan en az %50 kadar daha verimli ve karli olurlardi. 5-6 sene
oncesine kadar THY ’nin i¢ hat uguslarinda verdigi piknik sepetli ikramlarini
bir¢cok havayolu uluslararast uguslarda bile vermiyordu. O donemde THY ’nin
zarar acikladigini biliyorum. Tabi bu ikramlar sonra kaldirildi. Bakin bunu
sadece yemek maliyeti olarak diistinmemek lazim. Bu ikramlarin kaldirilmasi
ucaklar1 da hafifletti. Bunlarin yakit ekonomisine hep olumlu katkilari var(...)

(SP-16).

Sektor Profesyoneli-18: (...)Ugus plani hazirlarken 1.6ncelik emniyet 2.6ncelik
ise maliyettir. Zaten maliyeti minimum da tutarken cevreciligi de saglamis
oluyorsunuz. Ciinkii olabildiginde en kisa rotay1 tutmaya galisiyoruz. En az yakit
kullanabilecegimiz giizergahlar1 se¢cmeye c¢alisiyoruz. Patates kizartmasi
yagindan bile ucaktan yakiti tiretmemiz miimkiin. Ama bunun i¢in teknolojik
yatirimlar lazzim. Dolayisiyla oncelikle yakit konusunu halletmemiz lazim.
Bizimkilerin c¢aligmalar1 da var ama bizim 6ne ¢ikardigimiz nokta yakit
tasarruflu yeni ucaklar almak ve filoyu geng¢ tutmak iizerine kurgulu. Bunlar tabi
ki eskiye oranla yakit tiiketimlerini oldukca asagilara c¢ekiyor. Sdyle
diistinliyorum ben oOnce havalimanlarindan baslamak lazim. Oradaki
operasyonlarin ugaklarin en fazla yakit harcadigi yerler aslinda. Apronlarda

beklerken, taksi yaparken vs ¢ok yakit harciyorlar(...) (SP-18).

Denizyolu tasimaciliginda ise havayolunda oldugu gibi sifir emisyonlu tasimalarin

yapilmasi gliniimiiz kosullarinda miimkiin gériinmemektedir. Ciinkii gemiler tek seferde

en fazla yiik tasiyan araglardir. Bu da haliyle denizyolu tagimaciligini diger modlar ile

kiyaslandiginda daha ¢evreci yapmaktadir. Denizyolu tasimaciligi uluslararasi {iriin

hareketinin tek basia %80’inden fazlasin1 gerceklestirmektedir (UNCTAD, 2021). Bu
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nedenle emisyonlar sadece yiiklerin taginmasi esnasinda degil ayni1 zamanda limanlardaki
ellecleme faaliyeti esnasinda da gerceklesmektedir. Limanlarda gemiye yiik yiikleme
veya bosaltma basta olmak {izere yiiklerin saha igerisindeki her hareketi mobil vingler ile
yapilmaktadir. Bu ekipmanlarin ¢evreci yontemler ile planlanmasi da denizyolunda
emisyonlarinin  yonetilmesinde olduk¢a O©nemlidir. Konuyla ilgili olarak bazi

katilimcilarin degerlendirmeleri asagidaki gibidir.

Sektor Profesyoneli-9: (...)Yesil dontisim kapsaminda liman sahasindan
gergeklestirilen operasyonlarda fosil yakit kullanimi yerine elektrikli istif
araclarinin kullanilmas1 gerekliligi, yatirim maliyetlerinin kisa siirede geri
kazanilmasimi saglayabilir. Ayrica sirdiiriilebilir  kalkinma  hedefleri
dogrultusunda liman operasyon sahalarindaki ellegleme ekipmanlarinin ve
vinglerin yenilebilir enerji kaynaklariyla calistyor olmasinin yalnizca prestij
olarak degerlendirilmesinden ziyade, vergi muafiyeti veya gelecek projeleri igin
tesvik kredisi gibi motive edici uygulamalarin arttirllmasi diisiincesine

sahibim(...) (SP-9).

Sektor Profesyoneli-11: (...)Konteyner limanlarinda elektrikli istif makineleri
saha istifleme makineleri var ama mobil olanlar mecbur dizelle c¢alisacak.
Bunlarin en azindan daha az karbon salan LNG veya LPG kullanan vinglere
cevrilmesi lazzim. Ama herkes genellikle saha istif makinelerini elektrikliye
cevirdi. Rihtimdaki vinglerin biitlin beslemelerini elektrikliye ¢evirdi.

Limanlardaki ekipmanlarin elektrikli doniisiimlerini yapmak lazim(...) (SP-11).

Denizyolu tagimaciliginda yakit kaynakli emisyonlarin azaltilmasi i¢in dogru yakit
kullanimi, yakitlarin geri doniisiimii, seferlerin daha verimli planlanmasi ve gelistirme
asamasinda olan giincel teknolojilerde bulunmaktadir. Bu konular ile alakali bazi

katilimcilar tarafindan yapilan degerlendirmeler asagida yer almaktadir.

Sektor Profesyoneli-10: (...)En ¢ok karbonu fuel oil kullanimindan Otiirii
yaptyoruz. Oncelikle bunun bir standartta oturtulmasi lazim. Yeni teknolojilerle
o yakitlardaki hidrojen ve oksijenini ayristirilip yeniden kullanilmas1 gibi bazi
teknikler var. Olay1 kaynaginda azaltmaniz lazim. Geminin hareketini elektrikle

saglayamazsin su asamada. Bu nedenle yakit modifiye edilmeli ve i¢indeki
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karbon orani azaltilmali. Ayrica yakitin kalitesi de 6nemli. Bununda bir standart
saglanmast lazim. Limanlarin demiryolu baglantist kesinlikle saglanmali.
Cevreci yakitlar kullanilmali. Yakit atiklarin geri doniistiiriilmesi lazim. Olay1
kaynaginda ¢dzmelisin. Ilk asamada zaten elektrik ile gemiyi yiiriitmek zaten
miimkiin degil, yakit kalitesi de dnemli. Ozellikle yag igerikli yakit kullaniminin
ontline gecilmesi lazim. 40-50 y1l sonra ne olur bilinmez ama orta vadede bile
gemilerdeki yakit sorununu ¢ézmek kolay degil. Bu nedenle buradaki motor
teknolojilerine 6nem vermek lazim. En verimli motor tiirlerine gegmek lazim.
Hubportlarin da sayisinin arttirilmasi lazim. Bizde sayica var ama nitelikli degil.
Sanayi bolgelerine bu tip seyler yapilarak onlarla baglantinin kurulmasi

lazim(...) (SP-10).

Sektor Profesyoneli-13: (...)Bir kere yillardir diisiik kiikiirtlii yakit kullanmaya
gayret gosteriyoruz. Bu gemilerde verimliligi bozmadan daha az emisyonu
saglamamiza neden oluyor. Gemilerde teknolojimiz ¢ok iyidir. Kosullara gore
degisen hiz optimizasyonu calismalarimiz var. Ayrica yakit tiikketimlerini iyi
analiz ederek komple dolu bir depoyla yola ¢ikmak yerine varis veya aktarma
limanlarinda bizim sartlarimiz1 saglayabilecek bir yakit alma sansimiz varsa
buna bile dikkat ediyoruz. Filomuzdan bir gemi ¢iktiginda bu hemen bizim
emisyon seviyemizi asagi ¢ceker. Ciinkii yerine alinan gemi yakit tasarrufludur.
Rota se¢iminde de her zaman optimum olan1 segeriz maliyet agisindan bu da
zaten bize yesil olarak geri doner. Son 10 yilda firmamiz karbondioksit
emisyonlarinda dortte bir oraninda diislis sagladi. Gemilerin rutin bakimi da
verimlilik noktasinda ¢ok 6nemli bu konulara da dikkat ediyoruz. Yeni aldigimiz
gemilerin hepsi hem yakit tasarruflu hem de gevreci olarak insa edilmis gemiler.
Zaten bunun tizerine denizyolunda su an i¢in ¢ikabilmek miimkiin degil(...) (SP-

13).

Gemilerin limanlarda bekleme esnasinda ihtiyag duyduklari enerjiyi gemi jeneratorleri

yerine limanlardan almas1 da dolayli olarak emisyonlarin azaltilmasinda dnemli bir yere

sahiptir. Ozellikle kuru ve dokme yiik gemilerinin yiikleme ve bosaltma operasyonlari

bazen olduk¢a uzun bir siire aldigi durumlarda ciddi diizeyde bir emisyona sebep

olabilmektedir. Konuyla ilgili bazi1 katilimc1 goriisleri asagida yer almaktadir.
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Sektor Profesyoneli-11: “(...)Ayrica gemiler rihtima yanasinca motorlarin kapatmali ve
tiim yiikleme bosaltma siiresi boyunca elektrigini limandan almali. Bu hem liman i¢in bir

kazang olur hem de gereksiz yakit sarfiyatinin éniine gecilir(...)” (SP-11).

Sektor Profesyoneli-13: “(...)Bu iilkelerdeki limanlara yanastiginizda limandan elektrigi
almak zorundasimiz. Oyle kendi jeneratorii ile gemi elektrigini iiretemez. Tiim bu nedenler

bu iilkeleri daha ¢evreci yapiyor(...)” (SP-13).

Giiniimiizde gemilerde kullanilan g¢evreci yakitlarinin yliksek maliyetli olmasi da
katilimcilar tarafindan iizerinde durulan bir baglik olmustur. Bu konuda verilen yanitlarin
ayni zamanda devlet regiilasyonlar1 ve ¢evreci uygulamalara devlet destegi alt temalariyla

da birlikte kodlandig1 goriilmiistiir.

Sektor Profesyoneli-14: (...)Oncelikle yakit konusu énemli tabi ki. Bu tarz yakit
kullanan firmalara devlet tarafindan bir tesvik verilmesini beklerdim. Ya da
limana yanastiklarinda aldiklari hizmete KDV falan 6demeyebilirler. Aslinda
maliyet yaklagimiyla da yonetiyoruz gevrecilik de onunla birlikte geliyor ama
mesela ¢evreci yakit konusu maliyetli standart yakita gore onu secer mi sirket su
asamada bence hayir. Bence bu teknolojilerin daha isletmeler i¢in daha
ulagilabilir olmasi lazim. Son yillarda ‘sirket ismi’ eco delivery diye bir sistem
duyuruldu mesela. Temel mantik tabi ki karbon ayak izini azaltmak. Bu
seferlerdeki gemilerde ¢evreci yakit kullaniliyor ve nispeten daha diisiik hacimli

tasimalar yapiliyor(...) (SP-14).

Karayolu tasimaciligi ¢evreci yakit anlaminda teknoloji gelistirmelerinin en az yapildig:
veya bu alanda gelistirmelere en az ihtiya¢ duyulan tasimacilik modudur. Bunun temel
nedeni karayolunda kullanilan kamyon ve kamyonetlerin ¢evreci yakitlarla doniisiimiinii
saglamak veya elektrikliye ¢evirmek yerine karadan yapilacak olan tagimalarin alternatifi
bir mod bulunmasidir. Yine de giiniimiizde karayolu tagimacilig1 i¢in iiretilen araglar giin
gectikce daha az emisyon degerlerine sahip olmaktadir. Giincel motor teknolojileri ve
yakit katkilar1 sayesinde kamyon ve kamyonetler eskiye nazaran daha ¢evreci olsa da tek
seferdeki tasima kapasitesinin smirli olmasindan Otlirii hala ciddi birer emisyon

kaynaklaridir. Kamyonlarla yapilan tasimanin karadaki alternatifi olan demiryolu
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tasimacilig1 taginan birim yiik bagina en az emisyona neden olan ikinci tasima seklidir.

Bu yargi katilimcilar tarafindan verilen yanitlarla da desteklenmektedir.

Sektor Profesyoneli-1: (...)Karadan yapilan tasimalar1 AB ye oranla tirlarla ¢ok
daha fazla yapiyoruz. Demiryolu maalesef iilkenin ¢ok biiyiik boliimiinde yok.
Avrupa’da sirketler {ilke i¢i tasimalarinda bile demiryolu kullanirken biz birak
iilke disim iilke i¢inde bile demirle yiik tasiyamiyoruz. Son yillarda 6zellikle
pandemiyle beraber demiryoluna bir tevecciih var ama bu da ¢ok smirl kaldi.
Bugiin TCDD’ye rezervasyon yaptirmak istesen bir ay sonrasina ancak giin

alirsin. Yani orada da ciddi yatirimlara ihtiyag var(...) (SP-1).

Sektor Profesyoneli-5: (...)Bir de limanlara yiik ulastirirken de biiyiik bir
emisyona sebep oluyoruz. Bazi limanlarimiz 6rnegin; Ambarli, Haydarpasa gibi
tam sehrin gobeginde kalmig maalesef.  En azindan bu limanlara sonra da
diger hacimli limanlara demiryolu ile baglanabilirsek burada da emisyonlari

ciddi oranda azaltabiliriz(...) (SP-5).

Ayrica katilimcilardan SP-6 kara operasyonlarini planlarken temel gayenin en karli
sekilde islerini yiiriitmek oldugunu sdylerken bunun bir ¢iktist olarak daha diislik

emisyonlu seferler planlamis olduklarina da asagidaki s6zleriyle vurgu yapmaktadir.

Sektor Profesyoneli-6: “(...)Biz yiizde 90 tasimaciligi Ro-Ro ile yapryoruz. Ro-Ro’yu
maliyetler agisindan se¢iyoruz ama bu bize ¢evrecilik olarak da doniiyor. Biz ¢ok biiyiik
bir firma oldugumuz i¢in kendimiz blok tren yapiyoruz. Digerleri bizim gibi biiyiik degil

ama bunlarda yerel trenleri kullantyorilar(...)” (SP-6).

Emisyonlarin azaltilmasi ve daha c¢evreci bir tasimacilik sistemi insa etmek ile ilgili en
kesin sonuglardan biri bu isin yiiksek bir maliyet gerektirdigi gercegidir. Bu maliyetin her
bir tasima modu i¢in farkli boyutu olsa da katilimcilarin da ¢okca kez iizerinde durdugu
gibi ortaya ¢ikan maliyetin tamamen sektor paydaslari, isletmeler veya tiiketiciler
tarafindan paylasilmast miimkiin degildir. Kaldi ki bu konu sayilan paydaslarin
inisiyatifine birakilamayacak kadar 6nemli ve iizerine ciddiyetle durulmasi gereken bir
istir. Bu nedenle hayata gegirilecek birgok konuda politika yapicilarin destegi veya

denetlemesine ihtiya¢ duyulacaktir.
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5. SONUC VE ONERILER

Avrupa Birligine aday iilke konumunda olan Tiirkiye’nin emisyon azaltma hedeflerine
ulagabilmesi i¢in tasimacilik kaynakli emisyonlarin en iyi sekilde yonetilmesi
gerekmektedir. Bu tez ¢alismasinda Tiirkiye’de daha ¢evreci bir lojistik sistem insa
edebilmek icin her bir tasimacilik moduna gore onceliklendirilmesi gereken uygulamalar
belirlenmek istenmistir. ilk bdliimde problemin 6nemi nedenleriyle birlikte agiklanmistir.
Ikinci bolimde ise calismada kullanilan yontemler teorik cercevede ele alinarak
anlatilmistir. Ugiincii boliimde ydntemlerin uygulanmasi detayli olarak anlatilmis ve
dordiincii boliimde bulgulara yer verilmistir. Bu boliimiin ilerleyen basliklarinda ise
Tiirkiye’de yesil lojistik alaninda yasal diizenlemelere yer verilmistir. Bu diizenlemelerin
ortaya ¢ikan bulgular ile ne derece uyumluluk gosterdigi anlatilarak ortaya ¢ikan ¢oziim
onerileri onceliklendirilmis ve bir eylem plant ortaya konmustur. Literatiirde benzer
yontemler kullanilarak gerceklestirilmis farkli calismalar mevcuttur. Fakat yapilan
arastirmalarda bir iilkedeki tiim tagimacilik modlari i¢in genellestirilebilecek sonuglarin
oldugu ve bu iki yontemin birlikte kullanildig1 bir ¢alismaya rastlanmamistir. Calismanin
bu haliyle hem politika yapicilara hem de yesil lojistik uygulamalarina siireclerinde yer

vermek isteyen igletmelere katki saglanmasi beklenmektedir.

Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadelesinde gorev alan en temel kurum Cevre
Sehircilik ve Iklim Degisikligi Bakanligi’dir. Ayrica 2021 yilinda Bakanlik biinyesinde
Iklim Degisikligi Baskanligi kurulmustur. Baskanligin amaci iklim degisikligi ve ozon
tabakasinin incelmesi ile ilgili tedbirlerin alinmasina ve yesil kalkinmaya yo6nelik plan,
politika ve stratejilerin belirlenmesine iliskin ulusal ve uluslararasi ¢aligmalar1 yapmak,
gerekli miizakereleri gerceklestirmek ve diger kurum ve kuruluglarla koordinasyonu
saglamak olarak tamimlanmaktadir (Iklim Degisikligi Baskanligi, 2023). Hem bakanlik
hem de Iklim Degisikligi Baskanlig1 tarafindan konuyla ilgili olarak farkli zamanlarda
ortaya konan cesitli politika belgeleri vardir. Bakanligin ortaya koydugu iklim Degisikligi
Eylem Plany, strateji belgesi, uyum stratejisi ve eylem plani ve Birlesmis Milletler iklim
Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (BMIDCS) Kapsaminda hazirlamis oldugu Yedinci
Ulusal Bildirimi vardir. Bakanlik 2011-2023 yillart arasinda ulusal iklim degisikligi

109



stratejisinin uygulanmasin1 saglamak ve iklim degisikligiyle ilgili hedef ve eylemleri
belirlemek igin Ulusal Iklim Degisikligi Eylem Planim hazirlamistir. Planda lojistik
sektoriinii ilgilendiren ulastirma basliginin da yer aldig: alt1 ana alan vardir. Tiirkiye’nin
Iklim Degisikligi politikalarma yonelik ana politika belgesi; Ulusal iklim Degisikligi
Stratejisi (IDES)’tir. Ayrica IDES’i temel alan Ulusal iklim Degisikligi Eylem Plani
(UIDEP) da 2011-2023 donemi i¢in hazirlanmistir (iklim Degisikligi Baskanlhgi, 2023).
UIDEP iklim degisikligi ile miicadelede Tiirkiye’nin taraf oldugu anlasmalar uyarinca
hedefledigi ulusal katki niyetinin hedeflerini karsilamak i¢in ana sektorlerde iklim

politikalarini tanimlayan ana politika belgesidir.

Tiirkiye iklim degisikligini ilgilendiren uluslararasi s6zlesme ve protokollere de taraftir.
Tiirkiye basta Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi olmak iizere;
1991 yilinda Montreal Protokolii’ne, 2009 yilinda Kyoto Protokolii’ne ve 2021 yilinda da
Paris Anlasmasina taraf olmustur. 2019 ve 2023 doénemi i¢in hazirlanan Onbirinci
Kalkinma Planinda lojistik sektorii ile ilgili hedefler Lojistik ve Enerji Altyapist ile
Lojistik ve Ulastirma basliklar1 altinda yer almaktadir. Lojistik ve Enerji Altyapisi bagligi
altinda: “demiryolu yatirnmlarinda yiik tasimaciligina odaklaniimasi, uygun yer ve
olgekte denizyolu altyapilarimin gelistirilmesi, modlar arasi (inter-modal) tasimaciligin
vaygmnlastirilmas:  ve lojistik  maliyetlerin  azaltilmast  yoluyla verimliligin ve
rekabet¢iligin artirilmast temel amacgtir.” ifadeleri yer almaktadir. Bu baglamda yiik
merkezleri ile limanlar arasinda demiryolu baglantisini arttirilmasi, yeni demiryolu
hatlarinin yapilmasi ve boylelikle demiryolu yiik tagimaciligindaki paymn iki katina
cikarilmasi hedeflenmistir. Plan ayrica Istanbul’daki havalimanlarmin karasal yiik
tasimacilig1r amaciyla demiryolu baglantisinin saglanmasi ve alt yapiya entegresini de
amaglamistir. Lojistik ve Ulastirma ise daha biitlinciil bir yaklagimla her bir tasima modu
icin ayr1 ayri amaclarin yer aldigi bir baghiktir. Ozellikle ¢cok modlu tasima
operasyonlarinin gelistirilmesi ve bu amacgla demiryolu ve denizyolu yatirimlarinin
arttirilmasina yonelik hedefler iceren bu baslikta ulastirma alt yapisinin gelistirilmesine
yonelik degerlendirmelerde mevcuttur. Esasen Onbirinci Kalkinma Planindaki bu iki
baslik altinda yer alan maddelerin tamami dogrudan veya dolayli olarak emisyonlari
azaltma kapasitesine sahiptir. Fakat hi¢bir baslikta dogrudan bu konuya deginilmemistir.

Cevreye doniik hedefler ayr olarak ¢evre hedefleri basligi altinda yer almaktadir.
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Cevre Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig1 tarafindan hazirlanan ve 2010-2023
donemini kapsayan Tiirkiye Iklim Degisikligi Stratejisi raporunda ulastirma baslig
altinda ortaya konan hedefler (Kombine tasimaciligin gelistirilmesi, ¢evreci modlara
gecis gibi) kalkinma planiyla benzerlik gostermektedir. Bakanligin hazirlamis oldugu
rapor ayrica kisa mesafeli deniz ve gol tagimaciliginin gelistirilmesi, ulastirma alt
yapisinin daha az emisyona neden olacak teknolojiler ile yeniden degerlendirilmesi ve
ingasi, ulasimda enerji verimliliginin arttirilmasi, g¢evreci yakit ve alternatif motor
teknolojilerinin yayginlagtirilmasi gibi konular1 da igermektedir (Cevre Sehircilik ve

Iklim Degisikligi Bakanligi, 2010).

Cevre Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig1 tarafindan hazirlanan ve 2010-2023
donemini kapsayan Iklim Degisikligi Eylem Plani ulastirma sektdriindeki her modun
enerji verimliliginin arttirilmasina yonelik eylem planlarini da igermektedir. Plan lojistik
sektorii kaynakli emisyonlarin azaltilmasina yonelik hedef ve eylemlerin de yer aldig1 en
genis kapsamli belgedir. Planin lojistik sektoriinii ilgilendiren ana temalarindan biri
tagimacilik modlaria gore emisyonlarin takibinin uluslararasi standartlara gore izlenip
raporlanmast Vve azaltilmasina yonelik uyumlu stratejiler gelistirmektir. Lojistik
sektoriinii ilgilendiren ana eylem planlart her bir tasimacilik modu ve sivil ulagtirma
0zelinde ayr1 ayr1 eylem planlarini igermektedir. Bu planlarin ortak noktast her bir modun
alt yapisinin gelistirilmesi, modlar arasi entegrasyonun ¢evreci yontemlerle saglanmasi,
lojistik merkezlerin sayisinin arttirilmasi ve buralarin demiryolu ile baglanmasi olarak
goze carpmaktadir. Eylem planlarinin igerisinde ayrica; enerji verimliligi yliksek olan
tagitlariin iiretiminde ¢evreci yakit ve arag teknolojilerine yonelik Ar-Ge ¢alismalarinin
desteklenmesi, her bir tasima moduna gore diisiik emisyonlu araglarin yayginlastirilmas,
yatinmlara yonelik tesvik mekanizmalarinin olusturulmasi, 1lik karisim asfalt
dokiimiiniin arttiritlmasi ve akilli ulagim sistemlerinin gelistirilmesi gibi yontemlere de
yer verilmektedir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2011). Tiirkiye Iklim Degisikligi Eylem
Plani’nda ulagtirma sektorii dahil temel bazi alanlardaki hedeflerini ortaya konmustur.
Fakat bu plan ulusal bir iklim stratejisi ortaya koymaktan gok uzaktir. Ulkemiz 2013
yilindan itibaren dahil oldugu OECD’nin karbon piyasasina hazirlik ortakligi projesi ile
emisyon ticaret sisteminin (ETS) iilkemizde uygulanmasina yonelik projeler

gelistirmekte ise de tasimacilik sektorii ETS nin yetki alanimin disindadir. Bu durum
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lojistik ve tasimacilik sektorlerine Ozgii bir yaklasimin belirlenmesini  zorunlu

kilmaktadir.

Yukarida sayilan politika belgeleri ve iklim hedeflerine ulasilabilmesi i¢in kamu
tarafindan gerceklestirilen baz1 uygulamalar bulunmaktadir. Ornegin Ulastirma Bakanlig
tarafindan 2013 yilinda hayata gegirilen “Yesil Liman Projesi” bunlardan biridir. Sivil
Havacilik Genel Midirligii tarafindan baglatilan “Yesil Havaalani Projesi” de
havaliman1 yonetiminden kaynakli emisyonlarin azaltilmasi i¢in 2009 yilinda hayata
gecirilmistir. Ayrica Tiirkiye’deki baz1 havaalanlari, Uluslararast Havalimanlar1 Konseyi
(ACI) tarafindan baslatilan “Havalimani Karbon Akreditasyon Programina” katilarak
cesitli diizeylerde sertifikalar da almistir. 2022 yilinda yaymlanan Kombine Tasimacilik
Yonetmeligi ile de gerekli sartlar1 saglayan isletmelere “Yesil Lojistik Belgesi” belgesi

verilmesi planlanmustir.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin yiiriitmesinde olan; “Ulasimda Enerji Verimliliginin
Artirllmasmna liskin Usul ve Esaslar Hakkinda Yénetmelik”de tasimacilik sistemi
kaynakli emisyonlarin azaltilmasina yonelik tedbirler, iyilestirme g¢alismalari, ulasim
planlanmasi, yiik tagimaciligi, akilli ulasim sistemleri ve yakit kullanimin takip
edilmesine yonelik diizenlemeler yer almaktadir. Ayrica bakanlik tarafindan akilli ulasim
sistemlerinin lilkemizde kullanimimin yayginlastirilmasina yonelik olarak hazirlanan
Akilli Ulagim Sistemleri Eylem Plan1 her bir tasimacilik modu icin izlenebilir
teknolojileri de icermektedir. Plandaki hedeflerin gergeklestirilmesi tasimacilik kaynakli

emisyonlarin azaltilmasinda 6nemli bir paya sahip olacaktir.

2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Plani, Tirkiye’nin 2053 hedefleri dogrultusunda
tasimacilik sektoriiniin ana hedeflerini ortaya koymasi acisindan en 6nemli politika
belgesidir. Planda her bir tasimacilik modu i¢in baglica hedefler yer almaktadir. Bu
hedeflerin iginde dogrudan emisyonlarin azaltilmasina doniik hedefler de mevcuttur.
Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadelesinde 2053 hedefi net sifir emisyonu
yakalamaktir. Bu baglamda gelecege doniik hedeflerin ve politikalarin belirlenmesinde
2021 yilinda kurulan iklim Degisikligi Baskanligi 2011-2023 dénemini kapsayan Iklim
Degisikligi Eylem Planin1 giincelleyip ayni zamanda bir izleme mekanizmasi

olusturulacaktir. Kurum ayrica yenilenecek olan Ulusal Katki Beyani ve uzun dénemli
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Strateji politikalart uygulanmasinda kurumlarla yapilacak is birligi i¢in yol haritasi

belirlemede de aktif rol alacaktir (Iklim Degisikligi Baskanligi, 2023).

Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi geregince yayinlanan
Tirkiye’nin 7. Ulusal Bildirimi 2016 yilinda sunulmustur. Bildirime gore Tiirkiye’de
ulagtirma sektorii, 2016 yilinda Tiirkiye’nin nihai enerji tiiketiminin %25’inden
sorumludur. Karayolu tagimaciliginin bu oran igerisindeki pay1 ise %92,9 civarindadir.
Karayolunu %5,3 ile havayolu tasimaciligi takip etmektedir. Enerji kullanim istatistikleri
ile benzer sekilde 2016 yi1linda ulastirma sektdrii iginde sera gazi emisyonlarinin %92,4°1
karayolu kaynakli iken havayolunun orani %5,2, yurti¢i denizcilik %1,2, boru hatti
tasimaciligt %0,8 ve demiryolunun tasimaciligt %0,5 diizeyindedir. 1990 yiliyla
kiyaslandiginda demiryolu tasimaciligi disinda kalan diger tasima modlarinda emisyonlar
hizli bir sekilde artarken, demiryolunda elektrigin kullanilmasiyla birlikte bu modda
tasinan yiik ve yolcu miktari artmasina ragmen emisyonlarda bir azalis yasanmistir
(Cevre Sehircilik ve iklim Degisikligi Bakanlig1, 2018). Karayolu tasimaciliginin bu denli
biiylik bir orana sahip olmas1 yurt i¢indeki yiikk ve yolcu tasgimaciliginin karayolunda

yapilmasindan kaynaklanmaktadir.

Lojistik basta tasimacilik olmak {izere depo yoOnetimi, sigorta, malzeme ellegleme ve
giimriikleme gibi bir¢ok katma degerli hizmetin bir araya gelmesiyle olusan entegre bir
hizmet yonetim siirecidir. Tiim bu lojistik siireglerin her asamasinda ihtiya¢ duyulan
enerji ihtiyact neticesinde karbon salimmi gergeklesmektedir. Onceki béliimlerde
deginildigi gibi tagimacilik ise en fazla karbon saliniminin gergeklestigi hizmettir. Bu
calismada katilimcilarin ifadelerinden ¢ikarilan sonucglara gore her bir tasimacilik

modunda onceliklendirilmesi gereken hususlara asagida deginilmektedir.

Gecmis boliimlerde c¢evreci bir lojistik sistem tesis edebilmek icin ortaya konan devlet
politikalarina ve katilimc1 goriislerine detayli bir sekilde deginilmistir. Kamu politikalar
ve belgelerin ortaya koydugu hedefler emisyonlarin azaltilmasi i¢in olduk¢a 6nemlidir.
Ozellikle 2053 Ulastirma ve Lojistik Ana Planinda siirdiiriilebilirligin saglanmasi igin
ortaya konan hedefler AB genelinde uygulanan politikalar ve akademik literatiirde yer
alan yontemlerle paralellik gostermektedir. Ne var ki belgelerde yer alan bu ¢iktilarin

nasil uygulanacagi, tesvik mekanizmalarinin nasil isletilecegi ve regiilasyonlara yonelik
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kanuni diizenlemeler yok denecek kadar azdir. Ayrica hangi politikalarin
onceliklendirilecegi de sayilan plan ve hedeflerde yer almamaktadir. Devam eden
boliimlerde tasimacilik modlarina gore uygulanmasi 6nerilen politika ve uygulamalar

siralanarak anlatilmistir.

Tirkiye’de ulastirma ve lojistik istatistikleri ilgili kurumlar tarafindan birlikte
yayinlanmaktadir. Ozellikle karayolu tasimaciligindaki verilerde yiik ve yolcu genellikle
birlikte degerlendirilmektedir. Fakat lojistik kaynakli emisyonlarin yonetilmesi i¢in yiik
ve yolcu istatistiklerinin birbirinden ayr1 tutulmasi gerekmektedir. Onbirinci Kalkinma
Planinda lojistik sektorii ile ilgili hedefler Lojistik ve Enerji Altyapist ile Lojistik ve
Ulagtirma bagliklart altinda yer almaktadir. Daha biitiinciil bir yaklagimla konunun ele
alinmasi i¢in basliklarin birlestirilmesi ve karbon emisyonlarinin azaltilmasina yonelik
tedbirlere de mutlaka yer verilmesi gerekmektedir. Kamu tarafindan olusturulan politika
belgeleri hedefleri saymanin Gtesine gegerck bu hedeflere ulasabilmek igin izlenmesi

gereken politikalar1 6nceliklendirmeli ve ilgili yasal diizenlemelere de yer vermelidir.

Karayolu tagimaciligi modlar arasinda en fazla emisyona sebep olan tagimacilik seklidir.
Karayolu tasimaciligi kaynakli emisyonlarin en hizli sekilde azaltilmasi i¢in bu modda
tagman yiiklerin cevreci modlara aktarilmasi gerekmektedir. Ozellikle karayolu-
demiryolu entegrasyonun saglanmasi ve insa edilecek lojistik merkezler ile hizli ve
giivenli yiik aktariminin saglanmasi ilk asamada emisyonlarin ciddi diizeyde azaltilmasini
saglayacaktir. Kamyonlarin ve Kkonteynerlerin karadaki hareketi agirlikli olarak
demiryolu ile saglanmali, limanlara ulasimda Oncelik demiryolu tagimaciliginin
olmahdir. Ayrica yurt icinde gerceklesen tasimalarda demiryolunun agirliginin
arttirllmas1 onemlidir. Ro-Ro seferleri gerceklestirilen limanlarin sayisi arttirilarak bu
limanlarin demiryolu baglantisinin saglanmas1 ve yurt ici ylik tasimacilifinda
kullanilmasinin tesvik edilmesi gerekmektedir. Bu konularda yapilacak yatirimlarda 6zel

sektoriin devlet tarafindan kesinlikle tesvik edilmesi gerekmektedir.

Isletmelerin dogrudan sebep olduklar1 emisyonlar1 azaltmas1 kadar dnemli olan bir diger
konu da dolayli emisyonlarni da azaltarak gevreci enerji kaynaklarini kullanmalaridir.
Bu amagla sirket binalarinin ve depolarinin kendi enerji ve su ihtiyacini karsilayabilecek

sekilde dizayn edilerek uygun alanlarinin giines panelleri ile donatilmasi, mikro
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dagitimda ve sirket filolarinda elektrikli araglarin kullanilmasi, atik yonetimi ve geri
doniisiim siireclerinin daha fazla dikkat edilmesi de gerekmektedir. Nakliye firmalarinin
filo yasmin diisiik olmas1 ve araglarin giincel teknolojilere sahip olarak daha diisiik
karbon yayan standartlara sahip olmasi saglanmalidir. Tasimada kullanilan ara¢ ve
ekipmanlarin hava siirtinmesinden en aza etkilenecek bir aerodinamik yaklagimla

tiretilmesi saglanmalidir.

Emisyonlarin azaltilmasi igin yeni ve giincel teknolojilere de oncelik verilmelidir.
Asmma direnci daha diisiik asfalt, dizel yakit katkilari, gelismis ara¢ ve siiriicii takip
sistemlerinin kullanilmasi ve sehir i¢i dagitimda insansiz hava araglarinin kullanilmasi bu
teknolojilere drnek olarak verilebilir. Ozellikle biiyiik sehirlerde diisiik emisyon bolgeleri
olusturularak yapilacak olan tasimalarda elektrikli araclarin kullanilmasi zorunlu
kilinmali, bu bolgelerdeki son adim teslimatlarinda drone ve otonom robot gibi yeni
teknolojilerin kullanilmas1 tesvik edilmelidir. Karayolu tasimaciliinda paylasim
ekonomisinin Ornekleri arasinda sayilabilecek yiik ve arag eslestirme girisimlerinin
sektorde daha aktif olarak kullanilmasi saglanmalidir. Gerek bu teknolojilerinin
kullanilmas1 gerekse de siirdiiriilebilirlik ve operasyonel uygulamalar ana temalarinda yer

alan siireglerin iyilestirilmesi i¢in devlet desteginin saglanmasi da oldukg¢a 6nemlidir.

Lojistik merkezlerin karayolu tasimacilig igindeki rolii de arttirilmalidir. Bu merkezler
demiryoluna gecis icin kullanilmasina ek olarak parsiyel tagimalarin birlestirilmesi
gorevini de ustlenmelidir. Lojistik merkezlerin ithalat ve ihracatta konsolidasyon
merkezleri olarak kullanilmalar1 saglanmalidir. Bu amagcla gereken alt yap1 yatirimlari da
yapilmalidir. Ayrica akilli ulagim sistemleri yayginlastirilarak kamyonlarin sehir igi
dagitimdan c¢ekilmesi saglanmalidir. Siirliciilere yonelik olarak eko siiriis egitimleri
yapilmaly, ilgili yazilimlar ile performanslari dlciilerek devaml iyilestirme saglanmalidir.
Ayrica nakliye firmalarinin dizel yakit katkisi kullanarak emisyonlari azaltmasina
yonelik regiilasyonlar hayata ge¢irilmeli ve takibi saglanmalidir. Karayolu
tasimaciliginda; filo yasinin disiiriilmesi, operasyon ve yoOnetim i¢in optimizasyon
yazilimlar1 kullanilmas1 zorunlulugu, egitim zorunluluklari, ¢cevreci ekipman ve materyal
kullanilmasi ve sirket binalarinin ¢evreci bir tasarima zorlanmasi gibi konularda devletin

diizenleyici roliiniin arttirilmasi beklenmektedir.
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Havayolu, iilkemizde karayolu tagimaciligindan sonra en fazla emisyona neden olan
ikinci tasimacilik modudur. Ulke genelinde son yillarda artan havayolu yatirimlarmnin bir
sonucu olarak da degerlendirilecek olan bu durum Tiirkiye’de lojistik kaynakli
emisyonlarin azaltilmasinda havayolu tasimaciligini 6nemli bir noktaya tasimaktadir.
Havayolu tagimaciligi hem iilkemizde hem de diinyada karayolundan sonra en fazla
emisyona neden olan ikinci tasimacilik seklidir (OECD, 2021). Havacilik kaynakli
emisyonlarin giderek artmasi sektordeki en biiyiik emisyon kaynagi olan havacilik yakiti
lizerine gesitli gelistirmelerin yapilmasini saglamaktadir. Fakat giiniimiiz teknolojisi ile
cevreci yakitlar havayolu firmalar1 agisindan olduk¢a maliyetlidir ve eylem planinda

onceliklendirilmemektedir.

Havayolunda emisyonlarin azaltilmasina icin Oncelik verilmesi gereken konu gevreci
uygulamalardir. Yakit kaynakli olan emisyonlarin azaltilmasinin getirdigi biiyiik
maliyetten otiirli dolayli yontemlerle emisyonlarin azaltilmasina Oncelik verilmelidir.
Havalimanlarindaki kapali alanlarin catilar1 ve arazilerinin uygun oldugu yerlere giines
panelleri koyularak havalimanin ihtiyag duydugu elektrigi kendinin {iretmesinin
saglanmasi birinci 6ncelik olarak degerlendirilmektedir. Ayrica havalimanlarinin gevreci
binalar olarak tasarlanmasi, havalimanlarinda ve ucaklarda ¢evreci atik yonetimi, geri
dontisiim, cevreci paketleme ekipmanlarinin ve e-belge kullanimi (konsimento, yolcu

bileti vs. i¢in) arttirilmasi bu alanda 6nceliklendirilmesi gereken konulardir.

Emisyonlarin azaltilmasi i¢in ikinci 6ncelik is siireglerini daha verimli hale getirmektir.
Oncelikle diisiik kapasiteyle calisan havalimanlarinin ydnetimine odaklanilmalidir.
Ozellikle seferlerin daha seyrek gerceklestigi donemler igin; gecici kapatma ve gece
kapatma gibi segeneklerin degerlendirilmesi gerekmektedir. Ek olarak ugaklardaki
verimlilik giincellemelerinin uygulanmasi, havalimani operasyonlarinin karbondan daha
iyi arindirilacak yontemlerle gozden gegirilmesi onemlidir. Ugaklarin bekleme ve taksi
siirelerinin diigiiriilmesine yonelik onlemler alinmali, tasimada kullanilan ekipmanlarin
daha hafif ve ¢evreci olanlar ile degistirilmesi gerekmektedir. Ulke iginde kiiciik ucaklar
ile sik sefer yapilan giizergahlarda genis gdvdeli ugaklara gecilerek tek seferde daha fazla
yolcu ve ylik tasima operasyonlar1 yapilarak emisyonlar azaltilmalidir. Bu siiregler ile
ilgili olarak devletin denetleyici ve yaptirnm uygulamaya doniik politikalar1 da oldukga

onemlidir.

116



Her ne kadar maliyetli olsa da ugaklarda ¢evreci yakit kullaniminin arttirtlmasina yonelik
caligmalarda yapilmalidir. Gerek bu konuda gerekse de bu tiir yakitlarin {ilkemizde
iretilebilmesi i¢in gereken yatirimlarin yapilmasinda kamunun destegi oldukca
onemlidir. Havayolu, tasimacilik modlar1 arasinda en fazla teknoloji yogun sektordiir
(Knoll-Csete ve Karasz, 2021). Ugaklarda yakit tiiketiminin azaltilmasini saglayacak yeni
teknolojilerin kullanilmasi, yer hizmetleri faaliyetlerinin karbondan arindirilmasi (yer
hizmetlerinde  kullanilan  araglarin  elektrikli ~ dontisiimiiniin ~ saglanmasi),
havalimanlarindaki depolarin otomasyon diizeyinin arttirilmasina yonelik teknolojilerin
kullanimin1 6nceliklendirilmesi emisyonlarin azaltilmasina ciddi katki saglayacaktir.
Ayrica ugaklar park pozisyonunda iken APU’nun kapatilarak elektrik ihtiyacinin
havalimanindan karsilanmasi ve taksi siirelerinin kisaltilmasi yonelik yeni teknolojilerin

kullanilmasi onceliklendirilmelidir.

Ugak tireticilerin giiniimiizde en ¢ok odaklandiklari konularin baginda yakit ekonomisi ve
verimlilik gelmektedir. Ureticiler tarafindan tamitilan her yeni ugak &ncekilere oranla
daha verimli ve ¢evreci olmaktadir. Tiirkiye’de faaliyet gosteren havayolu tasiyicilarinin
ucak filolarmi yeni nesil ugaklarla genglestirilmesi de emisyonlari ciddi diizeyde
azaltacaktir. Bunun saglanabilmesi i¢inde devlet tarafindan tesvik ve destek

mekanizmalariin hayata gegirilmesi 6nemlidir.

Havaliman1 ve ugak kaynakli emisyonlar1 azaltilmasi kadar yiiklerin havayoluyla
tagindiktan sonra karadaki hareketini demiryoluyla devam ettirmesi de oldukca 6nemlidir.
Tiirkiye’deki hicbir havalimani yiik tasimacilifi i¢in demiryolu baglantisina sahip
degildir. Sadece Istanbul Havalimani igin gelecek planlarinda yiik tasimaciligi igin
demiryolu baglantisna yer verilmistir. Ozellikle kargo hacmi yogun olan
havalimanlariin devlet destegiyle lojistik merkez ve liman baglantili (Istanbul
havalimanin Asyaport ile demiryolu baglantis1 onceliklendirilmelidir.) demiryolu hatlari

hizlica insa edilmelidir.

Gegmis Onerilerin  hayata gegirilmesinde devletin tesvik mekanizmast ve
reglilasyonlarinin  6nemi biiyliktiir. Ayrica havayolu firmalarina emisyonlarin
azaltmalarina yonelik ve havalimanlarina da g¢evreci doniisiimii saglamalar1 i¢in yasal

diizenlemeler getirilmesi siirecin hizlandirilmasi i¢in dnemlidir. Devlet yeterli kapasitede
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hizmet vermeyen havalimanlari i¢in kapatma dahil olmak iizere belirli tedbirleri de
gozden gecgirmelidir. Gelecekte insa edilecek olan havalimanlarinda veya var olanlarin
modernize edilmesi siiresince “havalimani sehri” yaklasimi benimsenmelidir. Avrupa
Birligindeki karbon marketi uygulamalarinin gelecekte havacilik sektoriinde

uygulanmasina yonelik planlamalar da yapilmalidir.

Havaciligin daha verimli uygulanabilmesi i¢in Tiirk hava sahasindaki rotalarin ¢evreci
bir yaklasimla yeniden gézden gegirilmesi ve Tiirk hava sahasinin AB ile daha iyi entegre
edilmesinin saglanmasi da dnemlidir. Havayolu firmalar1 talep tahminlerini daha isabetli
yaparak atik ve ikramlarda en az fire oraniyla operasyonlarini yiiriitmeli, ticari kargo

yiiklemelerinde tam kapasite kullanilmasina dikkat edilmelidir.

Tasima araclarinda fosil yakit kullanimi karbon emisyonlarinin en temel nedenidir.
Gemiler tagima araglar1 arasinda tek seferde en fazla yiikiin taginmasina olanak saglayan
tasima araglari oldugundan Otlirii taginan birim ton basina en az karbon salan tasima
araglaridir (Sekil 3). Havayolu tasimaciliginda oldugu gibi denizyolu tasimaciliginda da
emisyonlarin yonetilmesi gemi ve liman yonetimi olarak iki ayr1 asamada ele
alinmaktadir. Gemilerde ¢evreci yakit kullanimina yonelik birtakim uygulamalar olsa da
bu yakitlar giiniimiiz sartlarinda olduk¢a maliyetlidir. Bu nedenle denizyolunda
emisyonlarin azaltilmasina yonelik tedbirler agirlikli olarak siirdiiriilebilirlik ve

operasyonel uygulamalar baslig1 altinda yer almaktadir.

Denizyolu tasimaciliginda emisyonlarin azaltilmasina yonelik Onlemler arasinda ilk
siray1 ¢evreci uygulamalar almaktadir. Limanlarda uygun olan alanlara giines panelleri
konulmasi, aydinlatmalarda led 151k kullaniminin arttirilmasi, gemi ve limanlarda atik
yonetiminin etkin bir sekilde yliriitiillmesi ve denetlenmesi, limana yanasan gemilerin
kiyidan elektrik beslemesini saglayarak dizel jeneratér kullanimini azaltilmasi, liman
operasyon sahasinda kullanilan sistemlere akilli ve verimli enerji teknolojilerinin entegre
edilmesi, limanlarin ¢cevresine veya agik denize riizgér giilii veya dalgadan elektrik {ireten
sistemler koyarak bu kaynaklardan firetilen elektriginin limanlara verilmesi ilk ve en
onemli tedbirler arasindadir. Ayrica liman sahasinda ve depolarda kullanilan vinglerin
elektrikli donilistimiiniin saglanmast ve bu ekipmanlar1 besleyen elektrigin liman

kaynaklar tarafindan gevreci yontemlerle saglanmasi limanlardaki emisyonlari ¢ok ciddi
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oranda azalmasini saglayacaktir. Bu konularda devletin tesvik edici olmasi siirecin

hizlanmasini da saglayacaktir.

Denizyolunda siki devlet regiilasyonlar1 emisyonlarin azaltilmasi i¢in diger modlara
oranla daha 6nemlidir. Ozellikle yesil liman belgesinin aliabilmesi i¢in gereken sartlar
daha siki kurallara tabi tutulmalidir. Limanlarin bu belgeye sahip olabilmesi igin ihtiyag
duydugu enerjinin en azindan belirli bir kisminin ¢evreci kaynaklardan elde edilmesi
zorunlulugu getirilmelidir. Limanlara yanasan gemilerin elektrigini limandan almasi,
daha c¢evreci yakit kullanilmasi, ¢evreci enerji ve atik yonetimi konularinda daha siki
diizenleyici tedbirler ortaya konmalidir. Ayrica gemilerde ve limanlarda is siireglerinin
yeni teknolojiler ile birlikte daha gevreci bir yaklasimla ele alinmasi1 da gereklidir. Bu
amagla; limanlarda ¢evreci enerji kullanimin yayginlastirilmasi, akilli  yonetim
sistemlerine gegilerek liman operasyonlarinin ve gemi yanagmalarinda hizin arttirilmasi,
yeni yakit ve motor teknolojilerinin kullanilmasi ve limanlara dalgadan enerji {ireten
sistemlerin kurulmasi saglanarak daha c¢evreci ve verimli bir ydnetim anlayist

benimsenmelidir.

Denizyolu tasimaciligi Tiirkiye’nin dis ticaretinde en yogun olarak kullanilan tasimacilik
seklidir. Fakat yurt i¢i tasimalarda agirlikli olarak karayolu tagimaciligi kullanilmaktadir
(TUIK, 2020). Limanlara dogru gerceklesen yiik hareketinin karbondan arindirilmast i¢in
demiryolu baglantisi ise olduk¢a dnemlidir. Tiirkiye’de birgok biiyiik limanin demiryolu
baglantis1 bulunmamaktadir. Demiryolu baglantisi olan limanlarin ise bir¢ogunda alt
yapinin yenilenmesi gerekmektedir. Cok modlu tagimaciligin gelismesi ve emisyonlarin
azaltilmasi i¢in ilk asamada Ozellikle yogun yiik hacmine sahip limanlara demiryolu
hatlar1 insa edilmeli ve limanlarin lojistik merkezler ile baglantis1 saglanmalidir. Ayrica
devlet tarafindan isletilen limanlarn ve bu limanlarda kullanilan ekipmanlarin da
verimliliginin arttirilmasi i¢in modernize edilmeye ihtiyac1 vardir. Ozellikle AB ile
yapilan tasimalarda karayolu tagimaciliginin paymin azaltilmasi i¢in birligin deniz

otoyolu konseptine daha uygun bir tasimacilik sistemi alt yapis1 gelistirilmelidir.

Gilinlimiiz teknolojisi sifir emisyona sahip gemileri miimkiin kilmamaktadir. Fakat daha
cevreci yani kiikiirt oran1 digiik yakit veya biyoyakitlarin gemilerde kullanimi ile

emisyonlar1 azaltmak miimkiindiir. Diger modlarda oldugu gibi ¢evreci yakitin getirdigi
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yiiksek maliyetin oniline gegebilmek i¢inse AB liyesi lilkelerde oldugu gibi tesvik veya
vergi indirimi gibi uygulamalar degerlendirilmelidir. Armatorler i¢cin pahali bir segenek
olsa da yeni nesil ¢evreci tasarima sahip ve otonom siiriis destekli gemiler ile filolar
genglestirilerek  emisyonlarin  azaltilmast da 6nemli bir yaklasim olarak

degerlendirilmektedir.

Ulkelerin emisyonlarmi etkin bir sekilde yonetebilmeleri igin sektorlere biitiinciil bir
bakis agistyla yaklasmak gerekmektedir. Tiirk lojistik sektorii her bir tasimacilik
modunda kendi dinamikleri olan ve kendine 6zgii yapisi olan bir sektordiir. Bu ¢alisma
ile birlikte amaglanan her bir tagimacilik modu i¢in Onceliklendirilmesi gereken
uygulamalar1 ortaya g¢ikarmak olsa da gelecekte tiim tasimacilik sistemlerine ait alt
yapilarin birlikte planlanmasi gerekmektedir. Bu da modlar arasi yiik ve yolcu

aktarimlarinin daha hizli ve akiskan bir sekilde saglanmasi anlamina gelmektedir.

Tiirkiye’de ki farkli kamu kuruluslar1 tarafindan tasimacilik sektoriiniin ¢evreci
donilisiimii i¢in ortaya konan stratejilerin hepsi dnemlidir. Fakat stirecteki en biiyiik
eksikliklerden biri ortaya konan hedeflere ulasmak icin hangi konulara oncelik
verileceginin net olmamasidir. Kurumlar tarafindan stratejik planlarda yer alan hedeflerin
kanuni acidan gereken diizenlemeleri de noksandir. Sektdr profesyonelleri ile yapilan
goriismelerde yasal diizenlemeler ana temas: altinda yapilan kodlamalarin biiytik bir
kismi diger ana temalar ile de birlikte kodlanmistir. Dolayisiyla ¢evreci doniisiim igin
ortaya konmas1 gereken regiilasyonlar ve devlet desteginin nasil olmasi gerektigine
yonelik diizenlemeler her bir tasimacilik modu o6zelinde ilgili kurumlar tarafindan

hazirlanmalidir.

Calismada her bir tasimacilik modu ayr1 ayr1 degerlendirilmis olsa da hepsinin ortak
paydasinda yer alan uygulamalar mevcuttur. Yeni demiryolu hatlar1 insa etmek cok
modlu tagimaciliga gegisi saglayacagi i¢in diger tiim modlarla iligkilidir. Tavsiye edilen
lojistik merkez yatirimlar1 ne kadar fazla sayida tagimacilik modunu birlestirirse o
derecede etkin bir kullanim saglayacaktir. Yine de en biiylik emisyon kaynagi olan

karayolu tagimaciligina yonelik uygulamalar mutlaka 6nceliklendirilmelidir.

Karbon emisyonlarini azaltmanin farkli boyutlar1 da bulunmaktadir. iklim degisikligi ile

miicadele insanligin yer kiireye karsi olan sorumlulugunun bir geregi olmakla birlikte
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gelecekte ticaretin {izerinde de etkili olacaktir. AB basta olmak {izere gelecege doniik
iklim hedeflerini agiklayan bir¢ok gelismis iilke ticaret ortaklarinin da benzer niteliklere
sahip olmasini istemektedir. Yakin bir gelecekte ticareti yapilan iiriinlerin karbon ytikii
zorlastirici  ticaret politikast Onlemlerinin uygulanmasinda daha etkili olacaktir.
Dolayisiyla ticarete konu iirlinlerin {izerindeki karbon yiikiiniin azaltilmasi i¢in lojistik
sistemlerin hizli bir sekilde karbondan arindirilmas: gerekmektedir. Calismada bulunan
sonuglarin literatiire saglayacagi katkinin yaninda politika yapicilara ve yesil doniisiim
siireclerine 6nem veren isletmelere de yol gosterici olacag degerlendirilmektedir.
Onceliklendirilecek olan uygulamalarin hem sektér hem de iilke bazinda emisyonlari
hangi diizeyde etkileyecegine yonelik gelecekte yapilacak olan ¢alismalar elde edilen

sonuclarin daha saglam bir temele oturmasini destekleyecektir.
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EKLER

5.1 Ek-1. Karayolu Tasimacihigi icin VZA’da Kullanilan Girdiler ve Ciktilar

Girdiler Ciktilar
Ulkeler Karayolu Kamyon Enerji istihdam Yiik Yolcu  Emisyon
uzunlugu ve kullanim (kisi) miktari (kisi) (milyon
(km) kamyonet (Milyon ton (milyon ton co2
Sayisi petrol ton*km) esdegeri)
esdegeri)
Almanya 229890 946541 53300 948000 311869 1083247 155813
Avusturya 130389 72486 8300 117800 18905 94757 23407
Belcika 155210 146081 8500 81400 34829 129667 25060
Bulgaristan 19861 113674 3300 104500 20614 10699 9177
Cekya 130659 187483 6500 172500 39059 102657 18495
Danimarka 74674 42741 4000 60600 14991 73197 12307
Estonya 58974 38277 700 20100 4794 2865 2333
Finlandiya 77981 96169 3900 70600 28847 79624 10852
Fransa 1103545 563906 42000 640000 174041 963692 123216
Hollanda 139690 168453 10500 188100 68336 178549 29982
Hirvatistan 26822 45720 2000 38400 12477 4756 6113
irlanda 98898 53321 4000 53100 12403 33686 11553
Ispanya 666661 567000 29000 535000 249555 404090 82663
isvec 215379 83977 6500 157400 42601 121109 14828
italya 256567 904308 33100 513600 137986 891949 95796
Letonya 68507 27710 1000 40600 55292 33170 3107
Litvanya 71274 65996 2100 99600 14965 33200 5756
Liiksemburg 2889 12055 2100 9700 6550 16575 5953
Macaristan 210802 94966 4800 13400 36951 93508 13444
Polonya 405958 1108975 22000 599700 348952 302772 63047
Portekiz 14313 130035 5700 110400 31087 100969 16277
Romanya 86083 309167 6200 241200 61041 23624 17605
Slovakya 56918 85241 2500 66900 33888 38896 7255
Slovenya 38934 35864 1800 33400 22225 29632 5719
Yunanistan 4816 229776 5200 97900 20903 43839 14593
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5.2 Ek-2. Havayolu Tasimacihigl icin VZA’da Kullamlan Girdiler ve Ciktilar

Girdiler Ciktilar
Ulkeler Enerji Kullanim Istihdam  Yiik Miktar1 (milyon Yolcu Emisyon (milyon
(Milyon ton petrol (kisi) ton*km) (Kisi) ton co2 esdegeri)
esdegeri)

Almanya 700 5200 7760000 109633751 1993
Avusturya 100 9 320040 46476602 46
Belcika 50 5800 1350000 14279187 19
Bulgaristan 30 2300 1260 832828 53
Cekya 50 2600 22730 5446163 10
Danimarka 100 5200 174540 6428701 133
Estonya 30 800 870362 857 4
Finlandiya 100 6100 1070000 14610547 216
Fransa 1700 66500 4520000 71289277 5221
Hollanda 50 26400 5660000 46358458 32
Hirvatistan 50 1100 440600 2108591 32
irlanda 50 8500 174540 170161848 17
Ispanya 2400 32600 1190000 88237165 3030
Isvee 200 7600 256520 11623925 523
italya 900 20300 1340000 27760301 2318
Letonya 50 2100 472 4976410 4
Litvanya 50 900 5160 40610 2
Liiksemburg 50 1900 7190000 2114417 1
Macaristan 50 1400 467 39803373 4
Polonya 50 4800 317870 10225516 134
Portekiz 200 12900 536990 18673912 498
Romanya 100 4600 3330 5630289 166
Slovakya 50 600 225 7925 3
Slovenya 30 700 360 869640 2
Yunanistan 200 400 23910 16124738 421
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5.3 EK-3: Denizyolu Tasimacihigi icin VZA’da Kullanilan Girdiler ve Ciktilar

Girdiler Ciktilar
Ulkeler Enerji Kullanim Istihdam Yiik Miktari Emisyon (milyon ton
(Milyon ton petrol (Kisi) (milyon co2 esdegeri)
esdegeri) ton*km)

Almanya 300 17200 294533 1690
Avusturya 100 0 0 10
Belcika 200 1300 277783 401
Bulgaristan 20 800 30997 7
Cekya 50 0 0 10
Danimarka 100 17200 93727 621
Estonya 20 1900 37760 16
Finlandiya 100 8700 120488 419
Fransa 500 13900 302888 1293
Hollanda 300 7800 607527 987
Hirvatistan 100 4400 20580 149
irlanda 100 800 53251 258
Ispanya 1000 8200 496912 3129
isve¢ 100 11500 170557 725
italya 600 48700 508074 4052
Letonya 0 900 59046 20
Litvanya 40 1100 52244 15
Liiksemburg 0 0 0 1
Macaristan 0 0 0 16
Polonya 50 2100 93864 11
Portekiz 100 1700 85320 263
Romanya 100 300 53101 122
Slovakya 0 0 0 3
Slovenya 20 200 22114 1
Yunanistan 600 18800 194468 2000
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5.4 EKk-4: Demiryolu Tasimacilhigi icin VZA’da Kullanilan Girdiler ve Ciktilar

Girdiler Ciktilar
Ulkeler Demiryolu Enerji kullanim istihdam  Yiik miktar1  Yolcu Emisyon
uzunlugu (Milyon ton petrol (kisi) (milyon (Kisi) (milyon ton
esdegeri) ton*km) co2 esdegeri)

Almanya 39379 1200 46400 119500 100400 846
Avusturya 4968 300 18700 21700 13400 93
Belcika 3602 200 32600 7300 11100 76
Bulgaristan 4030 50 11200 3902 1500 34
Cekya 9396 200 26700 16200 10900 276
Danimarka 2646 100 5900 2500 6200 224
Estonya 1033 50 1300 2200 400 25
Finlandiya 5923 100 9500 10300 4900 63
Fransa 27483 900 204800 31800 102100 408
Hollanda 3055 200 17100 7018 19400 69
Hirvatistan 2617 50 3700 2911 700 47
irlanda 2045 50 3200 100 2400 117
Ispanya 18718 400 15700 10700 28800 252
Isvee 10899 200 8900 21700 14600 44
italya 16779 500 45400 21309 56600 138
Letonya 1860 100 800 15019 600 167
Litvanya 1911 100 10200 16181 400 187
Liiksemburg 288 50 3400 200 500 7
Macaristan 7588 100 1900 10600 7800 133
Polonya 18538 400 50200 54600 22100 322
Portekiz 2526 100 600 2500 5100 30
Romanya 10759 200 26900 13300 5900 280
Slovakya 3629 50 700 8100 4000 83
Slovenya 1209 50 1300 5300 600 26
Yunanistan 2280 50 700 490 1300 116
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55 EK-5: Derinlemesine Goriisme Sorular:
Katilimer Ismi:

Sektor Tecriibesi:

Calistig1 Pozisyon:

1. AB iiyesi iilkelerden hangilerini lojistigi ¢evreci yontemler ile yonetmede daha
basarili buluyorsunuz?

2. Buiilkeleri 6ne ¢ikaran faktorler sizce nelerdir? Bu konuda biliyorsaniz birkag iyi
uygulama belirtir misiniz?

3. Ulkemizin ve bulundugunuz sektdriin yesil lojistik performansmi ve
uygulamalarini nasil degerlendirirsiniz?

4. Sirketinizde AB Yesil Mutabakat1 kapsaminda proje ve eylemleriniz varsa belirtir
misiniz?

5. Sizce iilkemizde yesil lojistik kapsaminda daha iyi sonuglar elde edilmesi i¢in
hangi konulara dncelik verilmelidir?

6. Bakanlik tarafindan 27 Mayis 2022 tarihinde yaymlanan Kombine Tasimacilik
Yonetmeligi kapsaminda; Yesil Lojistik Belgesi alinabilmesi i¢in saglanmasi
gereken kosullar hakkinda diistincelerinizi paylasir misiniz?

7. Calistigimiz isletmede hangi yesil lojistik uygulamalarina yer verilmektedir, bilgi
verir misiniz? Tedarik¢i se¢iminde ve degerlendirilmesinde yesil lojistik kriterini
dikkate aliyor musunuz?

8. Sirketinizin karbon ayak izini dl¢liyor musunuz? Karbon ayak izinin kiigiiltiilmesi
icin hangi uygulamalara daha fazla 6nem verilmesini tercih edersiniz? (Genel

degerlendirme sorusu)
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5.6 Ek-6: Etik Kurul Karari

Bu belge, Yiiksekdgretim Kurulu tarafindan 19.01.2021 tarihli “Lisanstistii Tezlerin
Elektronik Ortamda Toplanmasi, Diizenlenmesi ve Erisime A¢ilmasina Iliskin Yonerge”

ile bildirilen 6698 Sayil1 Kisisel Verilerin Korunmasi Kanunu kapsaminda gizlenmistir.
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