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Tiirkiye ve Segilmis Ulkeler Uzerine Bir Degerlendirme
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Oz
Diinyada uluslararas: ticaretin hizla gelismesi ile lojistik sektorii de ayn1 hizda 6nem
kazanmugtir. Ulkeler giivenilir, diisiik maliyetli ve gevre dostu tagima tiirlerine
yonelmistir. Bununla beraber tasimacilik sisteminde kullanilan tagima tiirlerine
yonelik altyap1 calismalar: artis gostermistir. Uluslararasi alanda bu artislarin en
fazla goziiktiigii tasima tiirlerinden biri de demiryolu tasimaciligidir. Bunun en
onemli nedeni, gelecekte minimum diizeyde kullanilmasi planlanan karbon
emisyonudur. Demiryolu tasimaciliginda kullanilan yiiksek hizl trenler, karbon
emisyonunu minimum diizeye indirecek 6nemli bir aragtir. Bu trenlerin iilkemizde
de kullanilmas: giderek yaygmlasmaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, demiryolu lojistik tagimaciligini diger tasima modlar ile
karsilastirmak ve karbon emisyonu agisindan degerlendirmektir.

Calisma kapsaminda TUIK ve OECD verileri kullanilmistir. Calisma sonucunda;
Tiirkiye'nin karayolu, denizyolu ve demiryolu tasimacilik miktarlar1 bakimindan
2017-2022 yillar1 arasinda segilen iilkeler ile karsilastirildiginda karayolu ve
denizyolundaki basarisin1 demiryolunda siirdiiremedigi tespit edilmistir.
Tiirkiye'nin lojistik alanindaki karbon emisyonu sonuglarina bakildiginda en diisiik
karbon emisyonu miktarinin demiryolu tasimaciligina ait oldugu goriilmiisttir.

Bu calisma sonuglarinin Tiirkiye'nin gelecek yillarda lojistik alaninda gelistirecegi
politikalara katki yapmasi, politika belirleyicilere yol gdstermesi beklenmektedir.

Anahtar Kelimeler: Demiryolu Tasimaciligi, Karbon Emisyonu, Yiiksek Hizli Trenler

Jel Kodu: 1.92, S53

Comparison of Railway Logistics with Other Transport Modes: An Evaluation on
Tiirkiye and Selected Countries

Abstract

With the rapid development of international trade in the world, the logistics sector
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has also gained importance at the same pace. Countries have turned to reliable, low-
cost and environmentally friendly modes of transportation. However, infrastructure
works for the types of transportation used in the transportation system have
increased. One of the transportation types in which these increases are seen the most
internationally is railway transportation. The most important reason for this is carbon
emissions, which are planned to be used at a minimum level in the future. High-
speed trains used in railway transportation are an important tool that will minimize
carbon emissions. The use of these trains in our country is becoming increasingly
common.

The aim of this study is to compare railway logistics transportation with other
transportation modes and evaluate it in terms of carbon emissions.

TUIK and OECD data were used within the scope of the study. In the results of
working; When compared to the selected countries between 2017 and 2022 in terms
of road, sea and railway transportation amounts, it has been determined that Turkey
cannot maintain its success in road and sea transportation in railways. When we look
at the carbon emission results in Turkey's logistics field, it is seen that the lowest
amount of carbon emission belongs to railway transportation.

It is expected that the results of this study will contribute to the policies that Turkey
will develop in the field of logistics in the coming years and guide policy makers.

Keywords: Rail Freight, Carbon Emission, High Speed Trains
1. Giris

Diinya ticaretinin hizla gelismesiyle beraber diinyada ulagim tiirleri arasinda
rekabet giin gectikge artis gostermektedir. Bu artisin sebepleri arasinda
ulkelerin uluslararasi ticarette soz sahibi olmak i¢in ulastirma cesitlerine
yenilikler eklemeleri ve rakip iilkelerle rekabet icinde yer almalaridur.
Ulkeler ihtiyaclarmi karsilamak icin en hizli, giivenilir ve ucuz maliyetli
ulagim aracglarini kullanmak istemektedir (Erel, 1995; Vassilous, 2006).
Ulkeler bu isteklerin disinda kullandiklar1 ulasim tiiriiniin gevreye zararini
da goz oniinde bulundurmaktadir. Ulkeler igin 6nemli olan unsurlarin
icinde; maliyet, giivenilirlik ve ¢cevre dostu olmasi1 kosullarini saglayan
demiryolu tasimacilif1 su anda en ¢ok tercih edilen tasima tiirii olmamasina
ragmen gelecekte daha fazla kullanilmas1 muhtemel tagima tiiriidiir (Baran
ve Esmer, 2018).Demiryolu tasimaciliginin gelecekte daha ¢ok kullanilacak
olmasinin nedeni, demiryolu tasimaciliginda uygun ticretler olmasi ve
elektrikli ytiik tasimacilig1 sistemlerinin kullanilmasindan dolay: karbon
emisyonu en az olan tagimacilik tiirii olmasidir (Sanchez-Borras vd.,
2010).Tiirkiye gelecek de karbon emisyonu miktarlarini azalmak adina
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bir¢ok farkli yontem denemektedir(Tosun, 2021). Cevreye olan zarar1 en aza
indirmek amaciyla kullanilan yontemler arasinda, yiiksek hizli tren
kullaniminin artirilmas: da bulunmaktadir. (TCDD Faaliyet Raporu,
2019:29;Stoop ve Thissen, 1997).Demiryolu tagimaciliginin tercih
edilmesindeki ana sebep yenilenebilir kaynaklar kullanildigindan YHT lerin
cevreye verdigi zararin daha az olmasidir (Inan ve Demir, 2017).

TUIK'in tasima tiirlerine gore dis ticaret raporuna bakildiginda Tiirkiye'nin
hem ithalat hem de ihracatta en ¢ok kullandig1 tasimacilik tiiriiniin
denizyolu oldugu goriilmektedir. Yurt i¢i tasimacilikta ise en ¢ok kullanilan
tasimacilik tiirii karayolu tasimacihigidir. Bunun en 6nemli nedeni
Tiirkiye'nin karayolu tagimaciligina, diger tagima tiirlerine kiyasla daha ¢ok
6nem vermesi ve yatirimlarini bu alanda yapmasidir. Tiirkiye’de karayolu
tasimaciligina daha ¢ok énem verilmesi Tiirkiye'yi tasimacilik alaninda kisir
ve dengesiz bir ulagtirma sistemi haline getirmistir (Aydemir ve Cubuk,
2016).Gelecek yillar da emisyon miktarlarmi diistirmeye ¢alisan Tiirkiye,
yurt i¢i tagimacilikta en ¢ok kullandig1 karayolu tasimaciligy ile bu hedeflere
ulagmasi zordur. Tiirkiye'nin demiryolu tasimaciligindaki altyap:
¢alismalarina ve yiiksek hizli trenlere 6nem vermesi gerekmektedir.

Bu ¢alisma, Tiirkiye'nin 2011-2022 yillar1 arasindaki demiryolu hat
uzunluguna, Tiirkiye'nin 2011-2022 yillar1 arasinda yaptigi ithalat ve ihracat
degerlerinin lojistik tiirleri arasindaki yiizdesel dagihmlarina ve
Tiirkiye’deki lojistik tasimaciliginin karbon emisyonu miktarlarina yer
vermektedir. Bu ¢alismanin sonuglarimin Tiirkiye'nin gelecek yillarda lojistik
alaninda gelistirecegi politikalara katki yapmasi beklenmektedir.

2. Literatiir Taramas1

Diinyada hizla artan pazar genisligi, tilkeleri kendi aralarinda mal alisverisi
yapmaya yonlendirmistir. Bu ticaretin en maliyetli kism1 ulasimdir. Ulkeler
ihtiyaci olan yatirimlar1 yapmadiklar i¢in ulasim ihtiyaglar:
karsilanmamakta bundan dolay1 da iilkelerin diger iilkelerle olan rekabet
glicli azalmakta ve ekonomik durumlar1 sabit kalmaktadir(Cabuk, 2010).
Ulkeler aralarinda ticaret yapabilmeleri i¢in kullandiklar1 ulagtirma
tiirlerinin daha hizli ve daha az maliyetli olmasin isterler. Ulkeler kendileri
i¢in en uygun altyapiya sahip ulastirma tiiriinii tercih etmekte ve bu
altyapilarn gelistirmektedir. Bu dogrultuda Baran ve Esmer (2018) tasima
tiirlerini birbirleriyle karsilagtirmig ve 1 km demiryolu yapimi igin
kullanilacak para miktarinin 1 km karayolu yapim maliyeti ile
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kiyaslandiginda 4 kat daha ucuz oldugu sonucuna varmaistir.

Yol yapim maliyetlerinin yani1 sira demiryolu tasimaciliginda kullanilan
araglar agisindan bakildiginda Becker vd.(2009) demiryolu tasimaciliginin
diinya trafiginin az bir kismini1 kapsamasinin nedenini, demiryolu
tasimaciliginda kullanilan araglarin tiretiminin yiiksek maliyetli ve
amortisman siiresinin fazla olmasindan kaynaklh oldugunu bulmustur.
Ancak demiryolu tasimacilig1 ve karayolu tasimacilig1 bazi maliyetler
agisindan birbirleriyle rekabet edebilseler de zaman agisindan bakildiginda
demiryolu tagimacili1 geri kalmaktadir. Diger tasimacilik tiirlerine gore
demiryolu tasimaciliginin daha uzun siirmesi diistincesinin aksine Kiliglar
vd. (2010)762 kisiden aldig1 anket verilerinde yolcularin demiryolu
tasimaciligl kullanma nedeninin zamandan tasarruf oldugu sonucuna
varmuigtir.

Zaman agisindan karayolu tasimaciligi demiryolu tasimaciligina gore
iistlinliik kurmus olsa da sera gaz1 emisyonu agisindan bakildiginda iki
tasima modunu beraber kullanmak sera gazi emisyonunu diisiirmektedir.
Palmer vd. (2018)10 biiyiik hizl tiiketim iiriinii {ireten sirketi incelemistir.
Sirketin tek bir tastmacilik modeli kullanmak yerine, karayolu ve demiryolu
tasimaciligini beraber kullanirsa %58 oraninda siireg kisalacaktir. Karbon
emisyonunda ise %46 oraninda azalmanin yaninda, maliyette de diistis
yasanacag1 sonucuna varmistir. Chen vd. (2022) sadece karayolu
tasimaciligini kullanmak yerine karayolu tasimaciligini ve demiryolu
tasimaciliginin beraber kullanilmasinin faydalarini incelemistir.
Demiryolunun hat boyunca %78,59’un tizerinde kullanilmasi, nakliye ve
ceza maliyetlerini diistirdiigiinii bulmustur. Heinold ve Meisel
(2018)makalesinde, Avrupa iilkelerinin tamaminda kullanilabilecek bir
intermodal tasima tiirii test etmistir. Test edilmis olan yerlerin %90'indan
fazlasinda intermodal tasima kullaniminin yalnizca karayolu tasimasindan
daha ¢evre dostu oldugu sonucuna varmistir. Lin (2019)calismasinda,
tedarik zinciri unsurlarinin en az enerji kullanimi hedefleyen ¢oziimlerin

tasarruf potansiyellerini analiz etmek i¢in matematiksel model gelistirmistir.

Demiryolu ile karayolunun beraber kullanilmasiyla konteyner kullaniminin
artirilabilecegi hatta 20 feetlik konteyner yerine 40 feetlik konteyner
kullaniminin fazladan yiiklemeyi ortadan kaldiracagini, bu faaliyetlerin
karbon emisyonunu azaltacagi sonucuna varmustir.

Demiryolu tagimacilif1 sera gazi1 emisyonundaki listiinliiglinii sadece
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karayolu tasimaciligina kars: degil havayolu tasimaciliginda da gostermistir.
Prussi ve Lonza (2018)demiryolu ile havayolu tagimaciligini
karsilastirmistir. Avrupa birligindeki 2017 ile 2025 y1l1 arasindaki uguslarin
bazilarmin yiiksek hizli trenler ile yer degistirirse, olusacak karbon
emisyonundaki degisiklikleri incelemistir. Havayolu tasimaciligina kiyasla
yiiksek hizli trenlerin yolcu kilometresi basina daha diisiik karbon emisyonu
sagladigini bulmustur. Gundelfinger-Casar ve Coto-Millan (2017)Madrid-
Barselona ve Madrid-Valencia arasindaki uguslarin 120 aylik kayitlarina
dayanarak teorik model gelistirmistir. Calismanin sonucu olarak havayolu
tasimaciliginin yiiksek hizli trenlerle rekabetin zarar gordiigiinii, seyahat
mesafeleri azaldikga yiiksek hizli trenlerin kullaniminin arttig1 sonucuna
varmuslardir. Rajendran ve Popfinger (2022)Paris ve Miinih (842 km)
arasinda havayolu ile gitmek yerine demiryolu kullaniminin karbon
emisyonu agisindan %56,8 diisiis saglanacagini bulmuslardir. Benzer bir
calisma olan Alanso vd. (2014)1000 km altindaki havayolu tasimacilig1
uguslari i¢in karbon emisyonunun diger tasima modlarina gore daha fazla
oldugu sonucuna varmustir.

Demiryolu tasimaciligini ¢evre dostu yapan en énemli 6zellik kullanilan
yiiksek hizli trenlerdir. Li ve Jan (2022)2007 yilindan 2009 yilina kadar 283
panel verilerini kullanarak mekansal gecikme modeli olusturulmus. Yiiksek
hizli trenlerin Cin’de karbon emisyonunu azaltabilecegi sonucuna varmustir.
Benzer bir ¢alismada Yu vd. (2021)Cin’de bulunan ytiksek hizli trenlerin
2013’ten 2017 yilina kadar olan artislarinin karbon emisyonuna olan
etkilerini aragtirmistir. Ortalama olarak demiryolu isletme hizinin %39,94
artig gosterdigi ve bu artisin karbon emisyonunu 13,57 milyon ton azalttigin
gozlemlemistir. Yan ve Park(2023) 4 yiiksek hizli hattin belirlenen
sehirlerdeki karbon emisyonuna etkisini incelemistir. Calisma da yiiksek
hizli trenlerin sehirdeki karbon emisyonunu biiyiik 6l¢iide azalttig:
sonucuna varmistir. Ayrica niifusu fazla olan ve teknolojik agidan gelismis
olan sehirlerin co2 emisyonunu azaltmada daha basarili oldugu
goriilmiistiir. Yan-Zhe vd. (2021)Beijinge-Shanghai arasindaki yiiksek hizli
trenlerin kullaniminin karbon emisyonuna etkisini incelemistir. Beijinge-
Shanghai arasinda yiiksek hizli tren kullaniminin diger tasima tiirlerini
kullanmaya kiyasla karbon emisyonunu %90 oraninda diisiirecegi sonucuna
varmustir. Tiirkiye i¢in de yiiksek hizli trenlerin katkilar1 da ayni sekilde
degerlidir. Dalkig vd. (2017)yiiksek hizli trenlerin Tiirkiye'de
uygulanmasinin karbon emisyonu tizerinde etkisi incelemistir. Yiiksek hizli
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trenlerin su an ki ¢alisma alaninda karbon emisyonunu toplam 24,3
ktCO21ik oranda diisiirdiigii bunun yaninda biitiin hatlarda beklenen yolcu
sayisina ulasilirsa 2023 yilinda 452,7 ktCO2'lik azalma meydana gelecegini
One siirmiistiir. Kaewunruen vd.(2020) Pekin-Sangay arasindaki yiiksek hizli
trenlerin gevreye etkilerini incelemistir. Tiim rayl sistemin karbon
emisyonunun %64,86'smin, enerji tiitketiminin ise %54,31'inin insaat
asamasindan kaynaklandig1 sonucuna varmistir. Benzer bir calismada Wang
vd. (2023)sehirlerde agilan demiryollarinin karbon emisyonu tizerindeki
etkilerini aragtirmistir. Sonucunda demiryolu tasimaciliginin karbon
emisyonu agisindan ¢evre dostu oldugunu fakat demiryolu hattinin insasi
sirasinda ¢ok fazla karbon emisyonunun ortaya ¢iktigim gozlemlemistir.
Yiiksek hizli tren projeleri yalmzca yerel ekonominin biiyiimesini
desteklemekle kalmaz, ayni zamanda ¢evredeki alanlarin ekonomik ve
teknolojik gelisimini de destekler (Jia vd., 2021; Ke vd., 2017).Bu sonuglarin
aksine karbon emisyonun zararlariyla ilgili Zhang ve Cheng (2009) yiiksek
hizli1 demiryollarinin niifusu, sermayeyi ve bilginin yayilmasiyla beraber
ekonomik biiyiimeye yol a¢tigini, bununla beraber yiiksek hizli trenlerin
karbon emisyonundaki artisi tetikledigi sonucuna varmastir.

3. Arastirmanin Amaci

Calismanin temel amaci uluslararasi alanda ve Tiirkiye’de demiryolunu
diger tasima modlariyla karbon emisyon, hat uzunlugu ve tercih
bakimindan karsilastirmaktir. Bu amag cercevesinde Tiirkiye baz tilkeler ile
kara, deniz ve demiryolu tasimaciliginda karsilastirilmistir.

4. Arastirmanin Yontemi ve Kapsami

Arastirmada nitel arastirma yontemlerinden dokiiman analizi (Kiigiik, 2016:
109) kullanilmistir. Veriler toplanirken tarama yonteminden (Kiigiik, 2016:
73) faydalanilmistir. Arastirma kapsaminda 2017-2022 yillar1 arasinda
Tiirkiye ile belirlenen iilkeler kara, deniz ve demiryolu tasimacilig
miktarlar1 karsilastirilmistir. Bu karsilastirmaya Polonya, Tiirkiye, Fransa,
Italya, Isvec ve Norve¢'in ihracatta gerceklestirdigi kara, deniz ve demiryolu
tasimacilik miktarlar1 dahil edilmistir. Bu iilkelere ait veriler OECD’nin
(https://stats.oecd.org/) datasindan alinmistir.

Calismaya Tiirkiye'nin 2011-2022 yillar1 arasinda yaptig1 ithalat ve ihracat
rakamlarinin tasimacilik tiirleri arasindaki yiizdesel dagilimlari, 2011-2022
yillar1 arasindaki demiryolu hat uzunluklari ve lojistik alanindaki karbon
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emisyonu miktarlar1 dahil edilmistir. Bu bulgulari elde etmek icin ise TUIK
verileri kullanilmistir.

5. Bulgular
5.1 Karbon Emisyonu Bulgular1

Sekil 1., Tiirkiye’de 1990-2020 yillar1 arasindaki tagimaciliktan kaynakl
toplam sera gazi emisyon miktarlar1 gosterilmistir.

Sekil 1., Tiirkiye’de Tasimaciliktan Kaynakli Sera Gazi Emisyonlar1 (1990-
2020)

90.000

80.000

70.000
60.000
50.000
40.000
30.000
20.000
10.000

1990 1995 | 2000 | 2005 @ 2010 2015 2018 2019 2020
M Toplam 26.969 34.113 36.465 42.041 45.392 75.798 84.617 82.428 80.680

o

Kaynak: TUIK

Tiirkiye igin sera gazi emisyon miktarlarina baktigimizda 2020 yilinda
Tiirkiye'nin toplam sera gazi emisyonu 523,9 milyon tondur.2015 yilinda
toplam sera gazi emisyonunun 75.798 kiloton CO2 esdegerini ulastirmadan
ortaya ¢ikan sera gazi emisyon miktar1 olustururken, 2020 yilinda bu miktar
toplam emisyonlarin 80.680 kiloton CO2 esdegerini olusturmaktadir.

Sekil 2., Tiirkiye’de 1990-2020 yillar1 arasindaki tasimaciliktan kaynakli sera
gaz1 emisyon miktarlari tagimacilik tiiriine gore gosterilmistir.
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Sekil 2., Tiirkiye’de Tagimaciliktan Kaynakli Sera Gazi Emisyonlar: Tagima
Tiirtine gore (1990-2020)

90000

80000

70000

60000

50000

40000 — m B
30000

20000

10000

1990 1995 | 2000 2005 2010 2015 2018 2019 & 2020
m Denizyolu | 509 726 623  1.299 1.682 1.147 931 @ 1.217 1.264
H Demiryolu 721 768 713 757 517 480 435 400 323
W Karayolu | 24.777 29.760 31.850 35.532 39.941 69.309 78.907 76.720 76.601
H Havayolu 923 2775 3.099 4.089 2.862 4.205 3.688 | 3.509 @2.164

o

B Havayolu M Karayolu m Demiryolu M Denizyolu

Kaynak: TUIK

Sekil 2'ye bakildiginda Tiirkiye'nin kullandig1 ulastirma tiirleri arasinda en ‘
¢ok karbon emisyonuna neden olan tasimacilik tiiriiniin karayolu

tasimaciligi oldugu goriilmiistiir. Demiryolu tasimacilig1 ise az

kullanilmasiyla beraber en az karbon emisyonuna neden olan tagimacilik

tirtidiir.

TUIK’in 2020 y1li sera gaz1 emisyon miktarlari incelendiginde; ulagtirmadan
kaynaklanan sera gazi emisyonunun%0,4 ‘ii demiryolundan kaynaklanirken
emisyon miktarmin %94,9u karayolundan kaynaklanmaktadir.

5.2 Uluslararasi Lojistige Iliskin Bulgular

Sekil 3., Secili Ulkelerin Tasimacilik Miktarlar1 (2017-2022, Milyon Ton)
Gosterilmistir.
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Sekil 3., Secili Ulkelerin Tasimacilik Miktarlar1 (2017-2022, Milyon Ton)
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i Norveg

2017
425.313
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M Polonya

2018
459.261
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28.470

H Tlrkiye M Fransa

2019 2020
469.945 533.630
336.665 342.331
221.985 209.970
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64.871 65.357
29.614 33.722

M italya

2021
483.533
380.305
220.899
178.617
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bbb b b

2022
485.786
389.384
220.823
184.788

71.163
37.611

Kaynak: https://stats.oecd.org/#, arastirmaci tarafindan ¢izilmistir.

Sekil 3’e bakildiginda baz: iilkelerin 2017-2022 yillar1 arasindaki toplam

ihracatta taginan mal miktarlarini gérmekteyiz. Sekille bakildiginda Tiirkiye
6 iilke arasinda Polonya’nin ardindan 389.384 milyon ton ile 2. sirada yer

almaktadir. Tiirkiye 2017 yilinda 327.628 milyon ton olan toplam ihracat

tagima miktarini 2018 yilinda 319.632 milyon tona diisse bile devam eden

yillarda siirekli bir artis saglamigtir.

Sekil 4."de segili tilkelerin ihracattaki karayolu tagimacilik miktarlar: (2017-
2022) gosterilmistir.
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Sekil 4. Secili Ulkelerin Thracattaki Karayolu Tasimacilik Miktarlar: (2017-

2022)
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M Norve¢ = 2.007.500

I (]
2018 2019 2020 2021

37.777.800  39.531.100 46.158.200 41.022.400
26.650.100 26.757.900 27.291.300  31.181.800
16.382.600 16.791.800 16.217.100  16.810.100
12.491.527 13.798.600 13.322.198 | 14.498.600
4.347.400 4.260.000 4.318.400 | 4.748.100
1.998.200 & 2.052.600 @ 2.022.900 2.170.300

M Polonya MTirkiye W Fransa Hitalya Misvec M Norveg

Kaynak: https://stats.oecd.org/#, arastirmaci tarafindan ¢izilmistir.

2022
40.690.200
32.351.200
16.834.500
15.110.000

4.787.000
2.358.800

Sekil 4’e bakildiginda baz1 iilkelerin 2017 yilindan 2022 yilina kadar ki
ihracattaki karayolu tasimacilik miktarlar: gosterilmistir. Bu verilerin
gosterdigi tizere Polonya 2022 yilindaki diisiisiine ragmen ilk sirada yer
almastir. Tiirkiye istikrarli bir artis gostererek ikinci sirada kalmustir.

Sekil 5."de secili iilkelerin ihracattaki denizyolu tasimacilik miktarlar1 (2017-

2022) gosterilmistir.

The International New Issues in Social Sciences (tini-SOS), issn: 2149-4266, e-issn: 2645-
9140, Year 2023 Winter — Volume 11, Number 2




“Demiryolu Lojistiginin Diger Tasima Modlartyla Karsilagtirilmas:: Tiirkiye ve Secilmis
Ulkeler Uzerine Bir Degerlendirme”, (ss. 239- 264) Umut Sarag ve Talat Mescioglu

Sekil 5. Secili Ulkelerin Thracattaki Denizyolu Tasimacilik Miktarlar: (2017-
2022)

160.000.000
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2017 2018 2019 2020 2021 2022
B Polonya 17.149.000 22.142.000 23.085.000 21.656.000 23.115.000 22.756.000
W Tirkiye 88.269.589 99.008.061 121.926.17 128.936.68 144.905.42 140.945.32
M Fransa  55.573.482 55.381.422 55.203.136 47.877.179 | 59.217.965 58.389.344
| italya 89.194.000 105.819.00 101.870.00 96.272.000 93.354.000 81.683.000
misveg 13.446.000 13.799.000 13.933.000 13.535.766 14.191.446 13.998.471
m Norve¢  6.070.000 6.272.000 6.411.000 7.128.116 @ 6.639.891 @ 6.747.249

mPolonya MTirkiye mFransa Mitalya misve¢ m Norveg

Kaynak: https://stats.oecd.org/#, arastirmaci tarafindan ¢izilmistir.

Sekil 5'ten goriilecegi tizere Tiirkiye 140.945.328 ton ile ihracatta en ¢ok
denizyolu tasimacilig yapan iilke konumunda. En diisiik tagimacilig1 yapan
tilke ise 13.998.471 ton ile Isveg yer almaktadur.

Sekil 6."da segili tilkelerin ihracattaki demiryolu tasimacilik miktarlar: (2017-
2022) gosterilmistir.
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Sekil 6. Secili Ulkelerin Thracattaki Demiryolu Tasimacilik Miktarlar1 (2017-

HANAAA

2022)
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italya

2020
5.109.600
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3.129.700
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2021
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2022
5.930.700
1.618.700
3.528.200
2.433.000
2.316.100

424.600 ‘

Kaynak: https://stats.oecd.org/#, arastirmaci tarafindan ¢izilmistir.

Sekil 6'ya bakildiginda baz: {ilkelerin 2017-2022 yillar1 arasinda ihracattaki
demiryolu tasimacilik miktarlar: verilmistir. Polonya 5.930.700ton ile ilk
siray1, Fransa 3.528.200 ton ile ikinci siray1 alirken Tiirkiye 1.618.700 ton ile 5.
Sirada yer almugtir. Tiirkiye'nin demiryolu tasimacilik miktarinda yillar
icinde genel olarak bir artis goziikse de Tiirkiye denizyolu ve karayolundaki
tasimacilik sirasin1 demiryolu tasimaciliginda koruyamamustir

Sekil 7.’de diinyanin segilmis iilkelerinde demiryolu hat uzunluklar: (km)
gosterilmistir.
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Sekil 7. Diinyanin Segilmis Ulkelerinde Demiryolu Hat Uzunluklari(km)
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Kaynak: https://stats.oecd.org/#, arastirmaci tarafindan ¢izilmistir.

Sekil 7’den anlasilacag) iizere Tiirkiye demiryolu hat uzunlugunda

2018
37.020
12.740
51.128
24.502
15.571

4.177

2019
37.250
12.803
50.199
24.500
15.542

4.180

2020
37.269
12.803
50.003
24.515
15.557

4.196

2021
37.474
12.803
49.527
24.564
15.543

4.196

2022
37.786
13.128
49.126
24.560
15.545

4.240

belirlenen iilkelerden geride kalmistir. Ik siray1 49.126 km ile Fransa 2.

Sirada ise Polonya 37.786km ile bulunmaktadir. Ulkelerin tamamina

bakildiginda genel olarak demiryolu hat uzunluklar: yillar iginde artmistir
fakat bu artig diisiik miktarda kalmigtir.
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5.3 Avrupa’da Demiryolu Tasimacilig1 Bulgular
Tablol. uluslararas: demiryolu istatistiklerini gostermektedir.

Tablo1. Uluslararast Demiryolu Istatistikleri

Ulke Ulke Niif | Karay | Demiryolu 1.000 | 1.000
Yiizol¢ | us olu Ana Hat KM2 | KM2
imii (109 | Uzunl | Uzunlugu ‘ye ‘ye
(1.000k ugu (KM) Diise | Diisen
m? (1.000 | Topl | Elektri | n Demiry
Km) am kli Hat | Karay | olu
Uzunl | olu
ugu
Tiirkiye | 785 85 69 13.128 | 6.165 87 13
Fransa 633 68 400 27.716 | 16.713 632 44
Ispanya | 506 47 | 165 16.280 | 10428 | 327 32
isveg 450 11 171 10.912 | 8.186 379 24
Almany | 357 83 230 39.379 | 20.942 644 110
a 253
italya 301 59 166 17.305 | 12.208 551 57
Macarist | 93 10 32 8.037 | 3.296 348 86
an
Polonya | 313 38 175 19.287 | 12.101 559 62
Japonya | 378 126 785 18.941 | 11.722 2.077 51
Cek 79 11 56 9.523 | 3.234 710 121
Cumhur
iyeti
Avrupa 4460 513k | 1904k 219.29 | 120.603 | 427 49
Birligi 9k

Kaynak: TCDD, 2018: 86. (Veriler 2018-2022 yillarina iliskindir. Tiirkiye
demiryolu verisi 2022 yilina aittir).

Yiizolgtimii olarak Tiirkiye'nin yaklasik yarisi olan Almanya’da elektrikli hat
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uzunlugu Tiirkiye'nin yaklasik 4 kat1 Toplam hat uzunlugu ise Tiirkiye’'nin 3
kat1 kadardir. Tablol’den goriilecegi {izere Tiirkiye'nin yarisindan daha az
niifusa sahip olan Polonya Tiirkiye’yi hem karayolu uzunlugunda hem de
demiryolu toplam hat uzunlugunda gectigi goriilmiistiir. Tiirkiye'nin
ylizol¢limiiniin 1/10"u biiytiikliige ne sahip olan Cek Cumhuriyeti'nde
demiryolu hat uzunlugu Tiirkiye'ye ¢ok yakindir.

5.4 Tiirkiye’deki Lojistige Iliskin Bulgular

Tiirkiye konumu itibariyle biitiin tagima tiirlerinden faydalanabilmektedir.
2011-2022 yillar1 igin biitiin tasima modlarindaki ithalat ve ihracat miktarlar:
gOsterilmisgtir.

Tablo 2., ithalat ve ihracatta tasim tiirlerinin yillara gore ylizdesel paylar1
(deger bazinda) gostermektedir.

Tablo 2., ithalat ve Thracatta Tagim Tiirlerinin Yillara Gore Yiizdesel Paylar
(Deger Bazinda)

Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu

Yil ithalat |ihracat | ithalat |ihracat | ithalat |ihracat |ithalat |Ihracat

2011 | 21,97 37,60 | 10,62 6,42 65,85 55,056 | 1,57 0,93

2012 | 20,26 33,35 | 12,23 14,40 | 66,31 51,57 | 1,21 0,67

2013 | 18,69 35,66 | 15,21 8,61 65,28 55,10 | 0,83 0,64

2014 | 18,23 35,29 | 12,07 9,01 69,11 55,11 | 0,59 0,59

2015 | 19,09 32,70 | 11,11 12,10 | 69,14 54,64 | 0,65 0,56

2016 | 19,16 31,62 | 12,83 12,54 | 67,22 55,39 | 0,80 0,45

2017 | 18,01 29,59 | 16,33 10,98 | 65,10 58,99 | 0,56 0,44

2018 | 17,88 28,00 | 14,40 8,25 67,09 63,31 | 0,62 0,44

2019 | 20,56 30,36 | 16,17 8,28 62,47 60,82 | 0,80 0,56

2020 | 21,14 31,61 | 19,28 7,58 57,96 60,04 | 1,08 0,77

2021 | 20,79 30,85 | 11,08 8,40 66,91 60,01 | 1,23 0,74

2022 | 20,17 31,27 | 13,09 8,20 65,74 59,56 | 1,01 0,98

Kaynak: UTIKAD Lojistik Sektor Raporu, S.46
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Tablo 2’den goriilecegi iizere denizyolu tasimaciligs, Tiirkiye'nin dis ticaret
tasimaciliginda en yiiksek paya sahip tasima modu olarak goriilmektedir.
Denizyolu tasimacilig1 2011 yilinda ithalatta %65,85 ihracatta ise %55,05 pay
ile Tiirkiye’deki tasimacilik modlar1 arasindaki en yiiksek paya sahip oldugu
tespit edilmistir. Denizyolu tasimaciligi, 2021 yilinda ithalatta %66,91
ihracatta %60,01 paya sahiptir. 2021 yilinda denizyolu tasimaciligi ge¢cmiste
oldugu gibi en yiiksek paya sahip oldugu goriilmektedir. Denizyolu
tasimaciliginda 2011- 2021 yillar: arasinda en yiiksek pay ise 2015 yilinda
ithalattaki %69,14'liik pay olarak goriilmiigtiir. Demiryolu tagimacili§ igin
bakildiginda ihracatta diizenli bir artis goziikmektedir. Bu artislarla birlikte
demiryolu tagimacilig1 2022 yilinda 0.98 bir paya sahip olmustur.

Karayolu tasimacilig1 ise tasima modlari arasinda 2. Siray1 almaktadir.
Karayolu tagsimaciligi 2011 yilindan 2018 yilina kadar hem ithalat1 hem de
ihracat1 azalirken 2019 yilinda artisa ge¢cmis ve 2021 yilinda tekrar diistise
gecmistir. Karayolu tasimaciliginin 2011-2021 yillar1 arasinda ithalat igin en
yiiksek paya sahip oldugu %21,97'lik pay ile 2011 yilidir. Thracattaki payimna
bakildiginda %37,60 ile 2011 yilinda gerceklesmistir.

Tablo 3., ithalat ve ihracatta tasima tiirlerinin yillara gore ytizdesel paylarimni
(agirhik bazinda) gostermektedir. 255

Tablo 3’te tastma modlarmin 10 yillik ithalat ve ihracat paylar:
incelendiginde demiryolu tasimaciligin %1’i sadece 2011, 2012, 2020,2021 ve
2022 yillarinda gegebildigi goziikmektedir.

Tiirkiye'nin dis ticaretinde agirlik bazinda ilk sirada denizyolu tasimacilig:
gelmektedir. Denizyolu tasimacilig: ithalatta ortalama olarak %95 oraninda
bir paya sahiptir. Bu pay 2021 yilinda %93,94’e diismiis olsa da 2015 yilindan
beri gerceklesen ilk biiyiik diisiistiir. 2011 yilinda ihracat agirlik bazindaki
pay1 %73,84 olarak goziikmektedir. Bu pay 2021 yilinda %7,12 artarak
%80,96" ya gelmistir.
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Tablo 3., ithalat ve Thracatta Tasima Tiirlerinin Yillara Gore Yiizdesel Paylar:
(Agirlik Bazinda)

Karayolu Havayolu Denizyolu Demiryolu
Yil ithalat | Ihracat | ithalat | Thracat | ithalat |ihracat| ithalat |ihracat
2011 4,47 24,22 | 0,08 0,97 94,75 73,84 | 0,70 0,97
2012 3,98 22,54 | 0,06 0,99 95,38 75,83 | 0,59 0,63
2013 4,11 24,25 | 0,07 1,03 95,27 74,38 | 0,55 0,35
2014 3,89 24,04 | 0,07 1,12 95,60 74,41 | 0,45 0,42
2015 | 3,73 24,68 | 0,07 1,15 95,76 73,69 | 0,45 0,49
2016 | 3,72 2449 | 0,06 0,81 95,78 7419 | 043 0,52
2017 | 4,00 22,12 | 0,06 0,81 95,56 76,49 | 0,37 0,58
2018 4,05 20,44 | 0,05 0,83 95,48 78,25 | 0,42 0,48
2019 4,34 17,59 | 0,06 0,87 95,12 81,09 | 0,49 0,45
2020 4,33 16,79 | 0,05 0,39 95,08 82,19 | 0,54 0,64
2021 | 5,36 17,78 | 0,05 0,49 93,94 80,96 | 0,64 0,77
2022 | 7,10 18,28 | 0,06 0,70 92,22 80,08 | 0,62 0,94

Kaynak: UTIKAD Lojistik Sektor Raporu, S.48

Karayolu tasimaciligi 2015 yilinda ithalat agirlik bazinda %3,73’liik paya
sahipken, 2017 yillinda ithalat agirlik bazinda %4,00 bir paya sahip
olmustur. Karayolu tagimacilig1 2017 yilindan sonra %4 civarinda
gozitkmektedir. 2021 yilinda ise 2011-2021 yillar1 arasindaki en yiiksek
seviye olan %5,36 ya ¢ikmistir. Karayolu tasimaciligi ihracat agirlik bazinda
2016 yilindan sonra yiizdelik payda diisiis goriilmektedir. Bu diisiis 2021
yilinda az miktarda da olsa artis gostererek %17,78 olmustur.

Demiryolu tasimaciligi 2011- 2021 yillar1 arasinda agirlik bazinda ihracatta
ve ithalatta en diisiik paya sahip tasimacilik tiiriidiir. Bu pay 10 yillik siire

boyunca ithalata ve ihracata ayr1 ayr1 bakildiginda %1’lik paya gelememistir.

Pay 2017 yilindan sonra ihracat bazinda diisiis gosterse de 2020 yilinda
%0,64, 2021 yilinda %0,77’lik paya sahip olarak ufakta olsa bir artis
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gOstermisgtir.

Tiirkiye” de en diisiik paylara sahip olan demiryolu tagimacilig1 i¢in hat
uzunluklarina bakildiginda.

Tablo 4., Tiirkiye Demiryolu Hat Uzunlugu (km) Gelisimini Gostermektedir.

Tablo 4., Tiirkiye Demiryolu Hat Uzunlugu (km) Gelisimi

Yil Konvansiyo | Konvansiyonel | Konvansi- | Yiiksek | Toplam

nel (Ana (Iltisak+Istasyo | yonel Hat | Hizli Hat

Hatlar) n Hatlari) Toplam1 Tren Uzun-

Hatlar1 | lugu

2011 8.770 2.342 11.112 888 12.000
2012 8.770 2.350 11.120 888 12.008
2013 8.846 2.363 11.209 888 12.097
2014 8.903 2.369 11.272 1.213 12.485
2015 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532
2016 8.947 2.372 11.319 1.213 12.532 =
2017 9.023 2.372 11.395 1.213 12.608
2018 9.131 2.396 11.527 1.213 12.740
2019 9.194 2.396 11.590 1.213 12.803
2020 9.194 2.396 11.590 1.213 12.803
2021 9.194 2.396 11.590 1.213 12.803
2022 9.235 2.433 11.668 1.460 13.128
Kasim

Kaynak: T.C. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanligi, Ulasan ve Erisen Tiirkiye 2022,
S. 36.

Tabloya 4’e bakildiginda Tiirkiye nin 2011-2022 yillar1 arasindaki demiryolu
hat uzunlugu goriilmektedir. Tiirkiye geneline bakildiginda Konvansiyonel
ana hat olarak 9.194 km hat bulunmaktadir. 2021 yilinda Tiirkiye'nin toplam
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hat uzunlugu 12.803 km olarak goriilmektedir. Tabloya bakildiginda
Tiirkiye'nin baz yillarda olduk¢a duragan oldugu, herhangi bir demiryolu
hatt1 eklemedigi goriilmektedir. 2011 yilinda Tiirkiye'nin yiiksek hizli tren
hat uzunlugu 888 km olarak goziikmektedir. Bu uzunluk 2014 yilinda 1.213
km ¢ikarilsa da daha sonraki yillarda bir ilerleme gdstermeyerek 2021
yilinda 1.213 km de kalmustir. Tiirkiye'nin toplam hat uzunlugu 2011
yillinda 12.000 km olarak goriilmektedir. 2011 yilindaki toplam km
uzunlugu her gecen yil az miktarda artis gostermektedir. 2019 yilinda 12.803
km’ ye gelen toplam demiryolu hat uzunlugu 2021 yilinda da ayni
seviyededir. 2019- 2021 yillar1 arasinda toplam demiryolu hat uzunlugunda
herhangi bir artis gézlenmemektedir. 2022 yilinda demiryolu hat
uzunlugunda 325km’lik bir artis goziitkmektedir.

6. Sonuc¢

Calisma sonucunda hem karbon emisyonu hem de yiiksek hizli trenler

hakkinda literatiirde yapilan ¢alismalarin gogunun Cinli arastirmacilara ait
oldugu gortlmiistiir. Gelecekte kullanulmas1 daha da artacak olan yiiksek

hizli trenlerin Tiirkiye’de 2014-2021 yillar1 arasinda 1.213 km ile sabit

kalmistir. Toplam demiryolu hat uzunlugunda ise 2019 yilindan 2021 yilina

kadar 12.803 km’ de kalmis ve herhangi bir artis saglanamamuasgtir. 2022

yilinda Tiirkiye 13.128km demiryolu hattina sahiptir. Tiirkiye, Fransa, Italya, 258
Polonya, Isve¢ ve Norveg ile karsilagtirilmistir. Arilastirma sonucunda

Tiirkiye demiryolu tasimaciliginda yetersiz goriilmiistiir.

Tiirkiye'nin 2021 yilinda deger bazinda yaptig1 ithalatin %1,23’liik pay1
demiryolundan saglanmugtir. Ihracatta ise bu pay %0,74'tiir. Bu alandaki en
yliksek pay ithalatta yaptig1 %66,91’lik pay ile denizyoluna aittir.
Tiirkiye’nin 2021 yilinda agirlik bazinda yaptig: paylara bakildigia. En
diisiik pay ithalatta %0,64, ihracatta 0,77 ile demiryoluna aittir. Deger
bazinda oldugu gibi agirlik bazinda da en yiikse payi ithalattaki %93,94 ile
denizyolu tasimacilig1 almaktadir.

Calismada Tiirkiye'nin tasimaciliktan kaynakli sera gazi emisyonlarina
bakilmistir. Sonuglar incelendiginde 2018 yilindaki toplam sera gazi emisyon
miktar1 84.502'tiir. Demiryolu tasimacilig1 ise en diisiik seviyede sera gazi
emisyonuna sahiptir.

7. Tartisma

Bu arastirmadan elde edilen sonuglara gore Tiirkiye’de demiryolu
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tasimacilig: geri planda kalmaktadir. Gelecekte kullanilmasi daha da artacak
olan yiiksek hizli trenler Tiirkiye’de hentiz artis gosterememekte. Hatta 8
yillik siireg igerisinde Tiirkiye'nin yiiksek hizl tren hat uzunlugu aym
seviyede kalmaktadir. Bunun nedenleri arasinda Tiirkiye'nin 1950 yilindan
beri uyguladig: politikalar karayolu {istiine yogunlasmasi ve diger tasima
modlarini geri planda birakmamasidir.1950’1i yillardan beri devam eden
politikalar neticesinden giliniimiizde de hem ihracat hem de ithalat alaninda
demiryolu tasimaciligl unutulmus durumdadir. Tiirkiye’de mevcut bulunan
12.803 km demiryolu hat uzunlugu, Tiirkiye'nin rekabet ettigi {ilkelerle
kiyaslandiginda ¢ok yetersiz kalmaktadar.

Giiniimiizde yenilenemeyen kaynaklarin en az diizeyde kullanilmasi
diisiincesi giin gegtikce artmaktadir. Bu diisiince ile demiryolu tasimacilig1
gliniimiizde sik¢a kullanilan tagimacilik tiirleri arasinda kendini 6n plana
¢ikarmay1 basarmistir. Son yillarda yenilenemeyen enerjileri en az miktarda
kullanma diisiincesiyle beraber tasima modlarini karbon salinimini
minimum seviyede tutmak gerekmektedir. Tasima tiirlerine bakildiginda
karbon emisyonu miktarini en az seviyede tutmak i¢in demiryolu
tasimacili1 seviyesini artirmak etkili bir ¢6ziimdiir. Yan-Zhe vd. (2021), Yu
vd. (2021), Li ve Jian (2022), Yan ve Park (2023) yaptig1 calismalar bu bilgileri
dogrular niteliktedir. Bu diistinceyle beraber demiryolu tasimaciligi 6n plana
cikarak yesil lojistik alaninda liderlik gorevini almaktadir. Demiryolu
tasimacilify, yesil lojistik disinda ayni anda trafikte bulunacak kamyon
sayisim ve trafik kazasi riskini en az seviyeye indirmektedir. Ayrica
demiryolu tagimaciliginda yiiksek hizli trenlerin kullanimi demiryolu
tasimaciliginin en 6nemli problemlerinden biri olan hiz sorununa da ¢6ziim
olmaktadir. Hiz sorunu i¢in havayolu tasimaciligi ile karsilastirildiginda
demiryolu tagimacilig: trafik sorununu diisiik seviyede tuttugu icin
alternatif bir ¢6ztim olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Alternatif olarak
goriilmeyip havayolu tasimaciligindan daha istiin oldugu nokta ise karbon
emisyonu miktarlaridir. Demiryolu tasimaciligi karbon emisyonu olarak
daha diisiik seviyededir. Rajendran ve Pofinger (2022), Alonso vd. (2014),
Lonza (2018) yaptig1 calismalarda bu fikirler ayn1 diistincede olup aym
mesafelerde hava yoluyla gidilecek bir yolun demiryolu ile gitmeye gore
daha fazla karbon emisyonu yaydig1 goriilmiistiir. Genel olarak
bakildiginda demiryolu tasimaciliginin karbon emisyonu seviyesini
diisiirecegi sdylense de Cheng (2009), Wang vd. (2023), Kaewunruen vd.
(2020) yilinda yaptig1 calismalarda demir yolu tasimaciligini karbon
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emisyonunu diiglirmek yerine insasindan baslayarak ve sonraki siirecte
karbon emisyonunu artiracag diisiincesindedir.

Kum ve Cetin (2022) karayolu ve demiryolu tasimaciligini, yolcularin hizmet
kalitesi beklentisini 5 boyutta incelemistir. Bulgulara bakildiginda hizmet
kalitesi her iki tagimacilik tiirii igin orta diizeyde kalirken, giivenlik boyutu
her iki tasimacilik tiirii i¢in de en 6nemli ayn1 zamanda da en zayif boyut
olarak algilanmaktadir. Oysa TUIK verilerine bakildigia demiryolu
tasimacilii, karayolu tasimaciligiyla karsilastirildigina demiryolu
tasimaciliginda daha az sayida kaza gerceklesmistir.

8. Oneriler

Tiirkiye'nin ge¢gmisten gelen karayolu gelistirme politikalar1 6zellikle
Tiirkiye ici transfer de diger tasima modlarim geri planda birakmakta ve
gelismesini engellemektedir. Bu durum gelisen diinya ile beraber
degistirilmeli ve diger tasima modlarina aktarilarak karayolu tasimaciligi
iistiindeki yiik kaldirilmaldir. Ulkemizdeki karayolu tasimaciligini ve arag
trafiginden kaynaklanan ulasim sorunlarindan dolay trafik kazalar:
artmakta ve karayolu ulasimi adina zaman problemleri ortaya ¢ikmaktadir.
Bu sorunlari azaltmak ve karayolu tagimaciligini rahatlatmak igin 6zellikle
demiryolu tasimaciligina yonlendirmeler yapilmas: gerekmektedir. Bu
baglamda demiryolu tasimaciligini artirmak adina Tiirkiye nin giivenli ve
hizli tasimacilik icin yiiksek hizli trenlere yonelmesi yararh olacaktir.

Tiirkiye bulundugu konum itibariyle biitiin tasima tiirleriyle hizmet
verebilmekte bundan dolay1 lojistik faaliyetlerinin gerceklestigi ana hat
olabilme potansiyeline sahiptir. Bu potansiyelin gelistirilebilmesi icin
Tiirkiye, ytiksek hizli trenlere ve lojistik merkezlerine nem vermeli.
Tiirkiye'nin yiiksek hizli tren hat uzunlugu ve demiryolu hat uzunlugunu
artirmasi igin ¢6ziim Ozellestirme ya da yap islet devret modelinden
gecmektedir. Bu model igin bazi oneriler:

e Tiirkiye yurt i¢in ulasimda demiryolu hat uzunlugunu artiracak
firmalara vergi indirimleri ve olanaklar tanimalidir.

e Yap islet devret modelleri kisa tutularak gerekirse devaminda
kiralama metodu uygulanmalidar.

e Yap islet devlet modeli i¢in Tiirkiye’de bulunan firmalara lojistik
merkez kurmalar1 adina hazine garantisi sunmak yerine bolgedeki
yaptig1 ticaret miktarina gore vergi indirimleri verilmelidir.
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Tiirkiye’ye yeni teknolojiler getirilerek daglik alanlarda demiryolu
ingas1 sorunlar1 giderilmelidir. Bu sorun giderilirken basta maliyet
problemleri yaratsa da gelecek yillarda ulasim sorununa ¢oztim
olacaktir.

Tiirkiye'nin karbon emisyonu miktarlarini azaltmasi i¢in de asagidaki
oneriler ifade edilebilir:

Karayolu tasimacilig1 azaltilarak demiryolu tasimaciligina gecis
yapilmasi gerekmektedir.

Uluslararast ticaret yaparken sera gazi emisyonunu yiiksek tutan
sirketler i¢in baz1 yaptirimlar uygulanmalidir.

Uluslararas: ticarette diisiik sera gazi emisyonu uygulayan sirketlere
tavizler ve vergi indirimleri uygulanarak bu alanda diger sirketlere
tesvik saglanmalidir.

Isletmelerin karbon emisyonu miktarlarin diisiirebilmesi i¢in bu
alanda bilgili kisilerin sirketlerde bulundurulmasi zorunlu hale
getirilmelidir.

Tiirkiye’de karbon emisyonunu anlatan ekipler kurularak
iiniversitelere, isletmelere ve devlet kurumlarina egitim verilmelidir.

Calismada elde edilen bulgular belirli tarihleri kapsadigindan dolay:
gelecekte Tiirkiye'nin yeni yapacag1 kalkinma projelerine gore tekrar
diizenlenmesi ve yeni bulgular 1s1g1nda tekrar yorumlanmasi yararl

olacaktir. Aragtirmacilar, bagka tilkelerin, farkli dl¢iitlerini dikkate alarak

karsilastirmali ¢alismalar yapabilir.
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