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ONSOZ

Iklim degisikliginin iklim krizine evrildigi bir dénemde, uluslararasi
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OZET

Iklim Degisikligi Ile Miicadele Cercevesinde Tiirkiye’nin Sivil Havacilik

Emisyonlarinin: Uluslararasi1 Sozlesmeler ve Uygulamalar Acisindan Analizi

Insanoglunun Sanayi Devrimi ile beraber insan giiciinden makine giiciine
gectigi bir donemde, daha fazla enerji ve hammadde ihtiyaciyla fosil yakitlarin
kullanimina ragbeti artmistir. 20. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren, doganin ve
dolayisiyla diinya kaynaklarinin asir1 kullanimi, biiylimenin sinirlarinin nereye kadar
gidebilecegi sorusunu giindeme getirmistir. Uluslararasi iliskiler teorilerinde de
kendine yer bulan ¢evresel sorunlar, zamanla bireysellikten c¢ikarak kiiresel olarak
tartisilan bir nitelik kazanmistir. Bu arastirma, biliylimenin sinir tanimadigi ve
ortalama her yil kendi sektorii icerisinde en fazla biylime oranlara sahip olan sivil
havacilik sektoriiniin neden oldugu emisyonlarin 6nlenmesine yonelik, kiiresel ve
Tiirkiye bazinda yapilan calismalara ve bu g¢alismalardan elde edilen sonuglarin
yeterli olup olmadigini degerlendirmistir. Sonu¢ olarak, kiiresel olarak yapilan
calismalarin Tirkiye’ye yeterli olarak yansimadigi ¢linkii Tiirkiye’nin kiiresel iklim
degisikligiyle miicadele sozlesmelerine mesafeli yaklagiminin sivil havacilik
sektoriine de yansidigi goriilmistiir. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi gibi
kendi alaninda ilk ve iklim degisikligi ile miicadele de atilan 6nemli bir uygulamaya
katilim olmamis veya benzeri bir uygulamanin Tiirkiye’de uygulamasina yonelik
adim atilmamustir. Tiirkiye’nin tutumu, iklim degisikligiyle miicadele s6zlesmelerine
yaklagimiyla ayn1 olmustur: Ekonomik Blytime. Ancak ekonomik blyimenin ¢ozum
yolu olmadigr ve iklim degisikliginin daha fazla ekonomik sorunlara neden olacagi
diistintiliirse, Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda sivil havacilik
sektdriindeki yasanan biiyiime ve ortaya ¢ikan emisyonlari engellemeye yonelik daha
fazla sorumluluk altina girmeli, hedef belirlemeli ve bu hedefler dogrultusunda

yatirimlarimi glincellemelidir.
Selcuk GURCAM, 2021

Anahtar Kelimeler: Sivil Havacilik, Iklim Degisikligi, Uluslararas: iliskiler

Teorileri, Avrupa Birlgi Emisyon Ticaret Sistemi.
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ABSTRACT

Turkey's Civil Aviation Emissions with Climate Change in the Fight Frame:

Analysis and Applications in terms of the International Convention

In a period when human beings switched from human power to machine
power with the Industrial Revolution, the demand for the use of fossil fuels increased
due to the need for more energy and raw materials. Since the second half of the 20th
century, the excessive use of nature and therefore the world's resources has brought
up the question of how far the limits of growth can go. Environmental problems,
which also find a place in the theories of international relations, have gained a quality
that is discussed globally, out of individuality over time. This research has evaluated
whether the global and Turkey-based studies and the results obtained from these
studies are sufficient to prevent emissions caused by the civil aviation sector, where
growth knows no limits and has the highest growth rates in its sector every year. As a
result, it has been observed that the studies carried out globally are not adequately
reflected in Turkey because Turkey's distant approach to the global climate change
agreements is also reflected in the civil aviation sector. There has been no
participation in an important application in the fight against climate change, such as
the European Union Emission Trading System, which is the first in its field, or no
steps have been taken to implement a similar application in Turkey. Turkey's stance
has been the same as its approach to climate change agreements: Economic Growth.
However, considering that economic growth is not the solution and climate change
will cause more economic problems, Turkey should take more responsibility to
prevent the growth and emerging emissions in the civil aviation sector within the
scope of combating climate change, set targets and update its investments in line
with these targets.

Selcuk GURCAM, 2021

Anahtar Kelimeler: Civil Aviation, Climate Change, International Relations
Theories, European Union Emission Trading System.
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GIRIS

Fransiz Montgolfier kardeslerin sicak hava balonunu icat etmesi ilk kabul
edildiginde, havaciligin 237 yillik bir gegmise sahip oldugu sdylenebilir. Sonraki
siregte Dbisiklet {liretimi ve tamiriyle hayatini devam ettiren Amerikali Wright
kardesler 1903 yilinda havada kalma ve manevra kabiliyetine sahip ugus makinesini
yapmislardir. 1909 yilina gelindiginde, Fransiz Pilot Lois Bleriot ilk kez hava
aractyla ~Mang  Denizi’ni  gegince, havaciligin  sinirlarmin kara  ile
simirlanamayacaginin ve zamanla daha uzak mesafelerin asilacaginin ilk sinyalleri
verilmistir. Biiyliyen ve gelisen havacilik teknolojisi ile 1927 yilinda Charles
Lindberg ilk transatlantik ugusunu yaparken, 1930’1u yillarda ise Douglas DC-3 tipi
tamamen metal aksama sahip 21 yolcu tasima kapasitesine sahip ucaklar hizmet
vermeye baslamistir. Bu atilim sonrasi sivil havacilik sektorii yolcu ve kargo
tasimaciligl alaninda geliserek biiyiimeye devam etmistir (Grant, 2007; Turkmen,
2013, s.8-10; Kansu & Oztuna, 2006; Kurt & Korkmaz, 2018, s.210).

Insanlarin ve tagimabilir esyalarn bir noktadan baska bir noktaya gotiiriilmesi
ulagtirma veya tasimacilik faaliyeti olarak adlandirilmaktadir. Ulasim, iilke
ekonomisi ve insanlarin refahi agisindan onemli degere sahiptir. Ulasim sektorii
icinde yapilan istatistikler g6z oniine alindiginda, gelisen kiiltiirel, ekonomik, siyasi
gibi faaliyetlerde, havaciligin kiiresellesmenin alt yapisinin hazirlamasma katki
sagladig1 anlasilmaktadir. Hizli, konforlu ve giivenli olmasi agisindan diger ulagim
araglari icerisinde Sivil hava tasimaciligi, 20. yilizyilda en yiiksek biiyiime degerlerine
sahip ulagim tiirli olmustur. Sivil havacilik sektorii 20. yiizyilin baslarindan itibaren
yasanan teknolojik gelismelerle hizl1 bir biiyiime siirecine girmistir. Ozellikle 1970°li
yillarda Amerika Birlesik Devletleri sivil havacilik sektdriinde yasanan serbestlesme
ve akabinde yasanan liberallesme hareketleri, ABD’nin smirlariin disina ¢ikarak
birgok iilkeyi etkilemistir (Nelson & Reddy, 2018; Whitelegg, 2000; Yuksel, 2014,
s.8; Aldemir & Sengiir, 2018, s.142; Yalginkaya, 2019, 5.406-442).



Neoliberalizmin tim dunyada hegemonik bir pozisyona erismesiyle birlikte
sivil havacilik sektoriinde yeni bir dénemin baslamasi, Tiirkiye i¢ pazarina da
yansimistir. 1983 yilinda yiiriirliige giren 2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu ile
0zel havayolu sirketlerinin de sivil havacilik faaliyetlerinde bulunmasina imkan
taninmistir. Bu donemde 6zellikle devletin roliiniin azaltilmasina yonelik izlenen
liberallesme politikas1 etkili olmustur. Liberallesme hareketinde 6zellikle turizm 6ne
¢ikarken, turizmin canlandirilmasina yonelik ¢alismalarda en 6nemli rol ise sivil
havacilik sektoriine diismiistiir. Bu kapsamda sivil havacilik sektorii de liberallesme
kapsamina dahil olmustur. 2920 say1l1 Tiirk Sivil Havacilik Kanunu bu yonde atilan
onemli bir adim olurken, i¢ ve dis hatlarda sektoriin Oniinlin a¢ilmasini saglamigtir

(Aldemir & Sengiir, 2018, s.142-145; Yal¢inkaya, 2019, 5.406-442).

Bridger’a (2013) gore sivil havacilik sektorii, gerek yolcu tasimaciligi gerekse
kargo tasimaciligi alaninda gelecek 20 yilda en hizli biiyliyen sektorlerden biri
olacaktir. Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii (International Civil Aviation
Organisation-ICAO) 2016 verilerine gore, yillik ortalama 3,8 milyar insan hava
ulagimini kullanmigtir. Ekonomik biiyiikliik olarak sivil havacilik sektorii, diinya
ekonomisine katki ¢ercevesinde yaratmis oldugu 600 milyar dolarlik ekonomik girdi
ile ilag sektoriiniin saglamis oldugu 451 milyar dolar, tekstil sektoriiniin 223 milyar
dolar, otomotiv sektoriiniin 555 milyar dolar katkilarin1 geride birakarak 6nemli bir
basar1 sagamigtir (UAB, 2018). ICAO’ya gore, 2017 yilinda diinya tizerinde 37
milyon tarifeli ucak kalkist gerceklestirilirken, bu ucaklarin toplam tasimis oldugu
yolcu sayisi ise 4,1 milyar1 bulmustur. Bu rakam ile 2017 yilina kadar gergeklesmis
olan en blyk yolcu sayis1 ve ugak kalkis sayisi elde edilmistir. 2017 yilinda yasanan
bu gelisme, bir dnceki yila gore yiizde 7’lik blyumeye tekabiil etmistir. Bunun yani
sira, 2017 yilinda ugakla yiik tagimacilig1 alaninda da biiyiik ilerleme kat edilmistir.
Ugakla yiik tasimaciliginda yiik-ton-km (FTK: freight tonne-kilometres) bazinda
2017 y1l1 2016 yilina gore yizde 9,5 oraninda biiyltimiistiir. Ayrica, Uluslararasi Hava
Tasimaciligi Birligi (International Air Transport Association-IATA) 2017 verilerine
gore toplam diinya Gayri Safi Yurt i¢i Hasila’nin-GSYIH yiizde 7,5’ine deger mal
(5,9 trilyon dolar) ugakla tasmmustir (ICAO, 2018; IATA, 2018). Uluslararasi
Havalimanlar1 Konseyi’nin (Airports Council International-ACIl) yapmis oldugu

2017-2040 yillar1 arasinda yolcu istatistikleri gore, yolcu sayilarinin yillik ortalama



yuzde 4,5 oraninda artacagini ve 2040 yilina gelindiginde ise toplam ugakla seyahat
eden yolcu saymin 22,2 milyara ulasacagini tahmin etmektedir. 2022 yilina
gelindiginde ise gelismekte olan iilkelerde ugakla seyahat eden yolcu sayis1 gelismis
ulkeleri gececektir. Sivil havacilik sekt6riinde ortalama yuzde 3 ile 4 arasinda
yasanan yillik blylme oranlarin yaninda, sektoriin kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligine de etkisi her gegen giin artmaktadir. Bliyiime oranlarina paralel olarak
yillik ortalama 895 milyon ton karbondioksit (CO2) miktar1 ile sivil havacilik
sektorinun kiiresel sera gazi salimmina etki orami yizde 2’dir (IPCC, 1999;
Cokorilo, 2016; ACI, 2017). Sivil havacilik sektoriine artan talep devam ettikge,
sektorlinde hizli bir sekilde biiyiimesi ve dogal olarak havacilik sektoriiniin toplam
emisyon igerisindeki paymin artmasi beklenmektedir. Ozellikle karbondioksit, azot
oksitler (NOx), pargaciklar (PM), su buhar1 ve diger atmosferik kirleticilerin kiiresel
isinma ve iklim degisikligine etkisinin giincel bir konu olmasindan dolayi, dinamik
bir yapiya sahip olan ticari havacilik emisyonlari biiyilk oneme sahiptir. Sivil
havacilik emisyonlar1 kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginin yaninda inis ve kalkis
yapilan havalimanlari ¢evresindeki dogal eckosistemi ve insan saghigin1 da
etkilemektedir. Sivil havacilik sektdriinde yasanan hizli bilyume ve havalimanlarinin
sayisi artmaya devam ettikce, havalimanlarinin oldugu bélgelerde hava ve gurulti
kirliliginden kaynakli olarak tarimsal araziler, canli ekosistemi ve insan saglig1 zarar

gbremeye devam edecektir (Bridger, 2013; Budd & Ison, 2017; Gurcam vd., 2021).

Sivil havacilik sektoriiniin iklim degisikligine olumsuz etki etmemesi igin
blylmenin ancak ve ancak alternatif yakitlar kullanilarak saglanacagi ileri
siiriilmektedir (Cokorilo, 2016). Ancak giniimiizde hali hazirda kullanilan veya
denenen alternatif yakitlar mevcut kullanilan jet yakitlar kadar yaygin hale gelmemis,
kisa vade de gelmesi olasi goriilmemektedir. Bu durum uzun zaman diliminde
degerlendirileceginden, guniimizde sivil havacilik emisyonlarini dnlemeye yonelik
kisa vadede ne yapilabileceginin arastirmasini yapmak daha mantikli olacaktir. Bu
arastirmada, klresel olarak iklim degisikligiyle miicadelede alinan &nlemlerin Sivil
havacilik nezdindeki karsilig1 ve Tiirkiye’de uygulanan yontemlerinin arastirtlmasi
ve karsilastirilmasi amaglanmaktadir. Bagska bir ifadeyle sivil havacilik sektoriiniin
hayatimiza niifuz ettigi bir donemde kolayliklarindan faydalanirken ardinda diinyaya

yaptig1 negatif etki goz ardi edilmemelidir.



Insanoglunun tarih sahnesine c¢iktig1 siiregten itibaren, doga iizerinde
hakimiyet kurma ¢abasinin ¢evreye getirdigi olumsuzluklar artarak devam etmistir.
Ozellikle Sanayi Devrimi ile birlikte, insanoglunun dogayi tahrip etme giicii artmis
ve gecmise nazaran bu tahrip, hi¢ olmadigi kadar biiylik olmustur. Cevre,
insanoglunun hayatta kalmasimi saglayan temel bir unsur olarak var olmustur.
Cevresel unsurlarin, yani havanin, suyun ve topragin olmadig bir diinya da yasamin
devam etmesi miimkiin degildir. Ancak zamanla ¢evresel sorunlarin biiylimesi
insanoglunun endiselenmesine neden olmustur. Bu sebeple yasanan c¢evresel
sorunlarin anlagilmasi ve ¢oziimlenmesi adina yesil veya ekolojik temelli fikir

akimlar1 ortaya ¢ikmustir.

Bu tez calismasi yukarida belirtilen fikir akimlarindan yesil teorinin One
stirdligli ve insan i¢in hayati 6nem tasiyan ¢evreye karsi, uluslararasi ortamin hangi
diisiinceye sahip olursa olsun doganin korunmasi ve gelecek yarinlarinda bu
diinyadan ayni1 hak ve cer¢evede yararlanmasi diisiinceleri etrafindan sekillenmistir.
Diger bir ifadeyle insan merkezli diisiincenin yerine doga merkezli bir bakis agisiyla
gevresel sorunlara yaklagsmanin, c¢evresel sorunlarin ¢6ziimiinde anahtar rol
oynayacaktir. Bu arastirma kapsaminda, ¢evreye zarar veren herhangi bir insan
kaynakli yapiin sivil havacilik sektoriinde ortaya cikardigi gevresel zararlari

onlemek adina yapilan ¢alisma yontemleri degerlendirilmistir.

Arasgtirma giris ile sonug¢ ve Oneriler bolimleri haricinde alti bélimden
olusmaktadir. Arastirmanin ilk bélimUlnd, arastirmanin amaci, 6nemi, problemi,
metodolojisi, hipotezi ve literatiir taramasini iceren genel cergeve olusturmaktadir.
Ikinci bolimiinl ise ¢evreye iliskin kuramsal cerceve kapsaminda, arastirmanin
kavramsal alt yapisin1 olusturan uluslararas:t iligkiler teorileri ve g¢evre
olusturmaktadir. ik olarak uluslararas: iliskilerin ortaya ¢ikmasi, ¢evre sorunlarinin
uluslararasi iliskilere dahil olmasi ve kiiresel olarak c¢evresel sorunlara devletlerin
yaklasimlarina yer verilirken, sonrasinda uluslararasi iligkiler teorilerinden realizmin,
liberalizmin, neo-liberalizmin, marksizmin, feminizmin ve yesil teorinin gevresel

sorunlara yaklagimlari ayr1 ayr1 ele alinmistir.

Arastirmanin U¢Uncl boliimiinde, iklim degisikligi ile miicadele yolunda

kiiresel muzakerelerin ortaya gikardig1 Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve



Sozlesmesi’nin (UN Framework Convetion on Climate Change-UNFCCC) 6nemli
maddelerine vurgular yapilarak konunun genel hatlari ortaya konulmustur. Birlesmis
Milletler iklim Degisikligi Cergceve Sozlesmesi iklim degisikligi ile miicadelede
temel anayasa niteliginde oldugundan, sonrasinda atilan adimlarda onun
cercevesinde belirlenmistir. Bu sebeple Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi temelinde Kyoto Protokolii’ne ve dnemli maddeleriyle ortaya ¢ikardigi
yeniliklere yer verilirken, 2020 yilinda sona eren Kyoto Protokolii’niin ardindan
iklim degisikligi ile miicadele de izlenecek yolu belirleyecek Paris Anlasmasi’nin
onemli maddeleri ve genel hatlar1 agiklanmis, ti¢ temel anlasmanin karsilagtirilmasi
yapilmistir. Sonrasinda Tirkiye’nin iklim politikalar1 ge¢cmisten gliniimiize
aktarilirken, iklim degisikligiyle miicadele de vurgulanan Birlesmis Milletler iklim
Degisikligi Cerceve Sozlesmesi, Kyoto Protokolii ve Paris Anlagmasi’na Tiirkiye’nin

yaklagimi ayr1 ayri ele alinmstir.

Aragtirmanin dordiincii béliminde, sivil havacilik kaynakli emisyonlar ve
bunlarin neden oldugu kiiresel etkilere yer verilmistir. ilk basta sera gaz1 emisyonlar1
aciklanmis ve sonrasinda bunlarin neden oldugu sera etkisi, kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligi konulart ayrintili olarak anlatilmigtir. Tez konusu Tiirkiye’yi
kapsadigindan  Tiirkiye’deki iklim degisikligi ve etkileri smiflandirilarak

aciklanmustir.

Arastirmanin besinci boliimiinde, tezin ana konusu olusturan sivil havacilik
emisyonlar1 islenmistir. ilk basta kiiresel sivil havaciligin genel durumundan
bahsedilirken, sonrasinda sivil havacilik emisyonlarini dnlemeye yonelik kiiresel
olarak yapilan Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi, Uluslararas1 Havacilik I¢in
Karbon Telafi ve Azaltim Plam1 (Carbon Offsetting and Reduction Scheme for
International ~ Aviation-CORSIA), siirdiiriilebilir  alternatif havacilik  yakit
caligmalarina, teknolojik ve operasyonel calismalara, karbon ve yakit vergisi ile
karbon dengeleme uygulamalarina yer verilirken, ayrica kiiresel sivil havacilik
orgiitlerinin ¢aligmalarina ve ugak motoru dreticisi Rolls-Royce’un ¢alismalarina yer

verilmistir.

Arastrmanin altinc1 boliimiinde ise, TUrk Sivil Havacilik Sektoriinde temel

kurulus olan Sivil Havacilik Genel Miidiirligii'niin 2011 ile 2019 yillar1 dahil olmak



tizere yillik faaliyet raporlarina ve Tiirkiye'nin gerek genis ugus ag1 gerekse ugak
sayist bakimindan en biiyiik havayolu sirketi olan Tiirk Hava Yollari’na ait 2011 ile
2019 wyillar1 dahil olmak iizere yillik faaliyet raporlari ile 2016 yili Cevresel

Performans Raporu ve 2018 ile 2019 yillan1 Stirdiiriilebilirlik Raporlar1 incelenmistir.



BIiRINCI BOLUM

1. ARASTIRMANIN GENEL CERCEVESI

1.1. Arastirmanin Amaci

Sivil havacilik sektoriiniin Diinyada hizli gelismesiyle beraber ugak sayisi ve
yolcu sayilarindaki artis dikkate degerdir. Sivil hava tagimaciligindaki artis bilim
insanlariin  sivil havacilik kaynakli emisyonlarin {izerine yogunlagmasini
saglamistir. Ozellikle iilkelerin istatistiki verileri iklim degisikligi ve hava kalitesi
tizerinde sivil havaciligin  olumsuz etkilerini agikga ortaya koymaktadir.
Kiiresellesme ve turizm ile beraber insanlarin yeni yerler kesfetme talebi sivil
havacilik sektoriiniin gelismesine biiyiik katki saglamaktadir. Bu sebeple arastirma,
kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi siirecinin tarihsel gelisimini uluslararasi iligkiler
teorileri gergevesinde irdeleyerek, sivil havacilik emisyonlarinin ozellikle de
Turkiye'de sivil havacilik emisyonlariin belirlenmesi ve ortaya g¢ikardigi etkilere
yOnelik yapilan calismalarin kiiresel olarak yapilan ¢alismalarla karsilagtirilarak

incelenmesi ve ¢oziim Onerilerinin ortaya konulmasi amaglanmstir.

1.2. Arastirmanin Onemi

Diinyada bir¢ok kurum/kurulus, g¢esitli orgiitleri ve projeleri finanse ederek
iklim degisikligi ve kiiresel 1sinma lizerine paneller, konferanslar ve sempozyumlar
gerceklestirmektedir. Bunlarin arasinda en iinliilerden bir tanesi de Hiikiimetlerarasi
Iklim Degisikligi Panelidir (IPCC- Intergovernmental Panel on Climate Change).
IPCC tarafindan hazirlanan raporlar, yiizlerce bilim insaninin hatta Turkiye'den bilim
insanlarmin da katkida bulundugu, bir nevi hiikiimetler arasi fikirdaslik birligi
saglanan bir panel igerigine sahiptir. [IPCC’nin besinci degerlendirme raporunda
katkida bulunan herkesin (zerinde anlastigi temel nokta; kiresel iklim
degisikligindeki sicaklik artisinin olagandist oldugudur. Diizenli olarak gerceklesen
IPCC panallerinde ve raporlarinda mihenk tasi olan konular, atmosferin

degisiminden kaynaklanan buzullarin erimesi, okyanus sicakliklarinda artis, deniz



seviyelerinde yiikselme ve solunabilir havanin sera gazlari tarafindan bilesiminde
yasanan degisimler. Tiim bunlar bir araya geldigi zaman ortaya ¢ikan temel sonug;

insanoglu biiylik bir tehlike altindadir.

Kiiresel iklim degisikliginin insan kaynakli olan boliimii, insanoglunun yasam
miicadelesinde hayatta kalma ¢izgini belirleyen kismini olusturmaktadir. Dolayisiyla
insanoglu ¢ok gegmeden harekete gecmeli ve bu olumsuz doniisiimii yavaslatarak

olusabilecek yikici etkilerden kendisini kurtarmalidir.

Yapilmasi planlanan aragtirma, kiiresel iklim degisikliginin en 6nemli nedeni
olarak gosterilen sera gazi salinminin sivil havacilik sektorii baglaminda
incelenmesini icerecektir. Diinyada bu konuda en hizli sekilde biiyiiyen kiiresel
havacilik sektoriniin, Turkiye'deki sivil havacilik emisyonlarinin azaltilmasi
konusunda siyaset bilimi ve uluslararasi ilisikler ¢ergevesinde irdelenerek,
Tiirkiye'nin kiiresel 6l¢ekte yapilan ¢alismalarinin neresinde oldugunu belirlemek
acisindan Onemlidir. Ek olarak gergeklestirilecek arastirma, bu alanda bir Onci

caligma sifatini tagiyarak, yapilacak ¢aligsmalara yol gosterici bir nitelik tagiyacaktir.

1.3. Arastirmanin Problemi

Uluslararas: iligkiler teorileri kapsaminda g¢evre sorunlari oncelikle devlet
giivenligi ile iligkili olarak realizm g¢ergevesinde ele alinmistir. Buyuk felaketlerin
ortaya c¢ikmast ve olusan c¢evre sorunlarinin smir tanimamasi problemlerin
uluslararas: igbirligi ile ivedilikle ¢oziime kavusturulmasi gerektigini ortaya
cikarmigtir. Uluslararasi iligkileri disiplini igerisinde birbirinden farkli birgok teori
bulunmaktadir. Bunlar igerisinde yesil teori, kiiresel politikalar gelistirirken gevresel
duyarhiliklarin dikkate alinmasi gerektigini vurgulamaktadir. Bu nedenle, 6zellikle
kiiresellesme ile birlikte ¢evre konusu uluslararasi siyasetin énemli konularindan
birisi haline gelmistir. Yesil teorinin 6ne siirdiigii kaygilar insanoglunun en 6énemli
sorunu olarak goriilmiistiir. Kiiresellesme olgusunun gelismesiyle birlikte uluslararasi
sistemde politikalar  gelistirirken  yerel duzeydeki politikalarin ~ 6nemini
vurgulamaktadir. Bu noktada yesil teori, yalnizca ulus devletlere odaklanarak degil
yerel dinamikleri harekete gecirerek genel politikalarin belirlenmesinin daha etkili

sonuglar doguracagini savunmaktadir. Bu bakimdan yesil teori, elestirel bir bakis ile



cevresel sorunlarin siyaseten nasil ¢oziilmesi gerektigi yoniindeki diisiincelerden
olugsmaktadir. Yesil teorinin bu konuda atmis oldugu adimlar gerekli ve gelecek igin
onemli oldugu konusunda 1israrci bir davranis sergilemektedir. Bu arastirmada, yesil
teoriye odaklanarak gevresel sorunlarin ¢éziimiine yaklasimlari karsilastirmali bir

perspektifle ele alinacaktir.

1.4. Arastirmanin Metodolojisi

Arastirmada ¢evrimi¢i veritabanlart kullanilarak gerek kiiresel gerekse
Turkiye kapsaminda yapilan ¢alismalardan ikincil kaynaklar olarak faydalanilmistir.
Uluslararas1 iklim degisikligi ile miicadeleyi igeren sdzlesmeler ise birincil kaynaklar
olarak degerlendirilmistir. Bu kapsamda, Huk(metleraras1 Iklim Degisikligi
Paneli’nin iklim degisikligini i¢eren g¢alismalarindan ve havacilik alaninda giincel
gelismeleri barindiran Greenair internet sitesinden, I[CAO, IATA vb. kuruluslarin
havacilik alanindan yayinlanan raporlardan yararlanilmistir. Bunun yaninda,
Tiirkiye’nin sivil havacilik alaninda denetleme ve diizenleme yetkisine sahip Sivil
Havacilik Genel Miidiirliigii’niin 2011 ile 2019 dahil olmak {izere yayinlanan faaliyet
raporlari, Tiirkiye’de gerek ugus agi, gerek ucak filosu ve gerekse ¢evresel konulara
daha genis yer aywmas: dolayisiyla 2011 ile 2019 yillar1 déhil olmak {iizere
yaymlanan yillik raporlar ve 2016 yili Cevresel Performans Raporu, 2018 ve 2019

yil1 Siirdiirtilebilirlik Raporundan faydalanilmistir.

Bu arastirmada nitel arastirma yontemi kapsaminda, Bogazi¢i Universitesi
Iklim Degisikligi ve Politikalar1 Uygulama ve Arastirma Merkezi Y&netim Kurulu
Uyesi, iklim degisim ve degiskenligi, iklimle ilgili gozlemler dizisi, kuraklik ve
¢ollesme, orman yanginlari, dogal afetler, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cerceve Sozlesmesi ve Kyoto Protokolii, enerji politikalari, cevre koruma ve
stirdiiriilebilir kalkinma konularinda ¢esitli akademik ¢alismalar1 bulunan Prof. Dr.
Murat Tiirkes ve Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Havaalanlar1 Daire Bagkanliginda
hava aract operatorlerinin ¢evresel performanslari agisindan karsilastirilmasi,
havacilik emisyonlart ile ilgili raporlarin hazirlanmasi ve hesaplamalarin yapilmast,
hava araci operatdrlerinden aylik ICAO Form A ve Emisyon Veri Sayfasi bilgilerinin

toplanmasi, izlenmesi ve dogrulanmasi, ugus bazinda ugus emisyon matrisi igin veri



tabani olusturulmasi, 2020'den sonra karbon nétr bilylime saglamak i¢in uluslararasi
havacilik emisyonlarinin diisiiriilmesinin amaglandigt CORSIA adli kiiresel pazara
dayali 6nlemlere iliskin kabul edilen 6nerinin yonetilmesi, CORSIA icin belgeler,
yasal diizenlemeler, MRV sistemi hazirlamasi, ISO 14001 ve ISO 14064 kapsaminda
Yesil Havalimani Projesi ile ilgili ¢alismalarin Tiirk Standartlart Enstitiisii ile ISO
14001 ve ISO 14064 kapsaminda daha iyi ve g¢evre dostu havalimanlarina sahip
olmast i¢in hizlandirilmasi konularinda gérev yapan Havacilik Uzmani Ahmet
Berkan Korkmaz ile derinlemesine goériisme teknigi uygulanarak sorunsallara ve

bulgulara erisilip ¢6ziim Onerileri arastirmada kullanilmistir.

1.5. Arastirmamin Hipotezleri

Arastirma kapsaminda sivil havacilik emisyonlarinin etkileri ve 6nleme
calismalarinda yol gosterici olarak, arastirmanin amaci ve sorunsallar1 gz oniinde
bulunduruldugunda 5 (bes) hipotez belirlenmis ve yol haritas1 bu dogrultuda

olusturulmustur.

Ha: Tiirk sivil havacilik sektoriiniin kiiresel 1sinma ve iklim degisikligine etkisi

giderek artacaktir.

Ho: Tiirk sivil havacilik sektoriiniin kiiresel i1sinma ve iklim degisikligine etkisi

giderek artmayacaktir.

Ha: Uluslararas: iklim degisikligi sozlesmeleri, iklim degisikligi ile miicadele de

istenilen basariyr saglamaktadir.

Ho: Uluslararas: iklim degisikligi sozlesmeleri, iklim degisikligi ile miicadele de

istenilen basary saglayamamaktadir.

Ha: Sivil Havacilik emisyonlarimin azaltilmasinda yalnizca teknolojik gelismeler

yeterlidir.

Ho: Sivil Havacilik emisyonlarimin azaltilmasinda yalnizca teknolojik gelismeler

veterli degildir.

Ha: Uluslararast iliskiler teorilerinin ¢evre konusuna yaklasimlar: degismektedir.
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Ho: Uluslararast iliskiler teorilerinin ¢evre konusuna yaklagimlar: degismemektedir.
Ha: Alternatif havacilik yakitlar: kisa donemde kullanima gegecektir.
Ho: Alternatif havacilik yakitlar: kisa donemde kullanima gegmeyecektir

1.6. Arastirmanin Literatiir Taramasi

Arastirma yapilan konu ile ilgili olarak literatiir incelemesi yapildiginda,
arastirmanin  genis kapsamlt olmast ve birden fazla disiplini igerisinde
barindirmasindan dolay1, arastirmada literatiir taramasi belirli bir siniflandirmaya tabi
tutulmustur. Bu siniflandirma son bes yilda uluslararast iklim degisikligi
sozlesmeleri, iklim degisikligi ve havacilik emisyonlar1 (zerine yapilan
caligmalardan arastirmaya daha yakin olanlar1 kapsayacak sekilde kronolojik

siralamaya uygun olarak yer verilmistir.

4.1. iklim Degisikligi ile Miicadele Sozlesmeleri Literatiir Taramasi

Almer & Winkler (2017), Kyoto Protokolii ¢ercevesinde gelismis tilkelerin,
belirlenen sera gazi emisyonlari azaltim yilkiimliilikleri hedeflerine wulasilip
ulagsmadigini degerlendirmistir. Kyoto Protokolii imzalandig1 giinden itibaren gerek
hakkaniyet gerek maliyet gerekse verimlilik konusunda bilim camiast ve basin
tarafindan elestirilmistir. Bu ¢alismada, Ek-B (lkesi 15 ulkenin Kyoto Protokolu
kapsaminda onemli oranda sera gazi emisyonu azaltimi konusunda 6nemli bir etkisi
olmadigina dair bulgular elde edilmistir. Bu sebeple elde edilen veriler
dogrultusunda, Kyoto sonrasinda benzer maddelere dayanan Paris Anlagsmasi’nin
farkli bir etki gosterecegi konusunda iyimser tabloya sahip degillerdir. Sonug olarak,
sera gazi emisyon azaltimlarinda tiim taraf {ilkelere yarar saglayacak iki veya ¢ok

tarafli anlagmalarla daha etkin sonuglar elde edilecegi diisiiniilmektedir.

Liobikiené¢ & Butkus (2017) tarafindan yapilan ¢alisma, Avrupa Birligi’nin
enerji ve iklim politikalarim1 kapsayan Avrupa 2020 yili Stratejisi ve Paris
Anlagmast’nin hedeflerine ulasip ulasamayacagini incelemektedir. Avrupa Birligi’ne
tiye devletlerindeki esit olmayan enerji ve iklim politikas1 sera gazi emisyonlari

acisindan birincil enerji tiiketimi ve yenilenebilir enerji tiikketiminde farkli sonuglar
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vermistir. Ele aliman 1990-2012, 2000-2012 ve 2005-2012 doénemleri arasinda sera
gazi emisyonlar1 ve sera gazi emisyonlarini etkileyen unsurlar farklilik gostermistir.
2005-2012 donemi gerek birincil enerji tiikketiminin azaltilmasi ve yenilenebilir enerji
tilketiminin paymin artirilmasinda en verimli dénem olmustur. Uye iilkelerden
Estonya, Malta, Finlandiya ve Polonya’da birincil enerji tiiketiminden kaynakli sera
gazi emisyonlar1 artarken, yenilenebilir enerji tikketimi tiim iiye devletlerde artmistir.
Sonug olarak, Avrupa Birligi tarafindan Paris Anlasmasi’nda hedeflenen sera gazi
azaltim taahhiitlerinin yerine getirilmesi icin birincil enerji tiketimlerini daha ¢ok

azaltarak yenilenebilir enerji kullaniminin daha ¢ok artirmasi gerekmektedir.

Piggot vd. (2018), Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sézlesmesi
temelinde fosil yakit arzi ele alinmistir. Paris Anlagmasi ¢ercevesinde hedeflenen
sicakliklarin 2°C‘ye ulagilmasi i¢in fosil yakit arzinin kisitlanmasi gerektigine
deginilmistir. Ayrica fosil yakit arzinin kademeli olarak azaltilmasinin neden énem
arz ettigi Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi cercevesinde
aciklanmistir. Paris Anlasmasi’yla kuresel siyasi ortam, iklim degisikligi ile
miicadelede fosil yakit kullanimimin azaltilmasini Paris Anlasmasi g¢ercevesinde

taahhdit ettigi ifade edilmistir.

Gallo vd. (2018), tarim ve ormancilik iizerinde Kyoto Protokolii’niin etkisi
degerlendirilmistir. Kyoto Protokolii’niin imzalanmasindan sonra sera gazi
emisyonlarinin cografi dagiliminda degisiklik yasanmistir. Bu c¢aligmada, Kyoto
Protokoli cercevesinde tarim ve ormancilik alaninda sunulan metodolojik
onerilerden su sonug c¢ikmistir; Kyoto Protokolii’nii imzalayan {ilkelerde tarim ve
ormancilik alaninda olusan etkilerin daha derinlemesine incelenmeli, emisyonlarin
azaltilmasina yonelik olumlu sonug¢ veren degiskenler izole edilmeli ve son olarak
Kyoto Protokolii’niin uygulanmasini kolaylastiracak politika araglarinin bile tarim ve
ormancilik sektdriindeki emisyon azaltim yiikiimliiliiklerinin olagan bir biiylimeyi

destekleyecek bir yapida olmadigina deginilmistir.

Wang vd. (2019) tarafindan yapilan c¢alisma, Kazakistan’in 2012 ile 2016
yillar1 arasinda i¢ pazar ve uluslararasi ticaretten kaynaklanan COz emisyon
envanterini analiz etmektedir. ABD ve Cin gibi iilkelerle kiyaslandiginda emisyon

orani az olan Kazakistan’in 6nemli bir enerji ihracat iilkesi olmasi, emisyon azaltimi
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ve yesil blylime konusunda biiyiikk bir baski ile karsilagmasina neden olmaktadir.
Yapilan ayrintili emisyon envanter ¢alismasi sonucunda; Kazakistan’da emisyonlarin
cogunlugu yiiksek kdmiir enerjisinin iiretimi, i¢ tiikketimi ve uluslararasi ticarete konu
olan endiistrilerden kaynaklanmaktadir. 21. ylizyilin basindan itibaren Kazakistan
tarafindan yenilenebilir enerji iiretimine yatirimlar olsa da yeterli diizeye
gelmemistir. Bu sebeple Kazakistan’nin, neden oldugu emisyonlarin azaltilmasi i¢in
izleyebilecegi yol, asamali olarak komiir enerjisini geri planda birakarak
yenilenebilir enerji kaynaklarina yatirimlar tesvik edici girisimlere 6nem vermesi

gerekmektedir.

Harrould-Kolieb (2019), okyanus asitlenmesini Birlesmis Milletler Iklim
Degisikligi Cergeve Sozlesmesi kapsaminda degerlendirmektedir. Okyanus
asitlenmesinin dnlenmesi Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sézlesmesi
iceriginde agikca belirtilmese de iklim degisikliginin 6nlenmesine yonelik olugundan
ve iklim degisikliginin bir sonucu olarak okyanus asitlenmesini de kapsadigi seklinde
yorumlanabilecegine deginmistir. Bunun yaninda, Birlesmis Milletler Iklim
Degisikligi Cergeve Sozlesmesi’nin okyanus asitlenmesini yeniden ele alinabilecegi
konusunda bir degerlendirmede bulunmas1 gerektigi ¢iinkii okyanus asitlenmesinin
iklim degisikliginin yaninda ek bir sorun alami olarak goériilmemelidir. Sonug olarak
calisma, insanliginin gelecegi acisindan okyanus asitlenmesinin iklim degisikligi

caligmalarina dahil edilmesi gerektigine deginmistir.

Miyamoto & Takeuchi (2019) tarafindan yapilan ¢alisma, Kyoto
Protokolii’niin yenilenebilir enerji teknolojilerinin dagilimi1 {izerindeki etkisini
incelemektedir. Ozellikle giines enerjisi alaninda Kyoto Protokolii g¢ergevesinde
emisyon yiikiimliliigli altina giren {ilkelerde yenilenebilir enerji teknolojileri
alaninda patent bagvurusunun artigt gozlemlenmistir. Bunun yaninda sera gazi
saliminda en biiylik paya sahip Cin, Hindistan, Meksika ve Brezilya gibi gelismekte
olan iilkelerde de yenilenebilir enerji teknolojileri alaninda uluslararasi1 patent
basvurusunun arttig1 goriilmiistiir. Sonug olarak, Kyoto Protokolu yenilenebilir enerji
teknolojilerinin gelisimine dolayli katki saglamanin yaninda teknoloji transferine de

etki ederek ilerleyen donemlerde sera gazi saliminin azaltilmasina fayda saglayabilir.
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Jernnds & Linnér (2019) tarafindan yapilan bu c¢aligmada, Paris
Anlagmasi’nin onaylandig1 ve uygulanmaya hazirlandigi jeopolitik ortamin analizini,
anlasmaya taraf iilkelerce verilen ulusal olarak belirlenmis katki beyanlarinin
sOylemsel analizi iizerinden yapmaktadir. Taraf {ilkelerce belirlenen Kkatki
beyanlarinda, hangi politikalar {izerinde duruldugu, merkezi devletlerin hangileri
oldugu ve Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi’nin cografi
konum, gelir ve miizakere koalisyonlar1 ile nasil karsilagtirildigin1 sormaktadir. Elde
edilen veriler sonucunda, liberal ¢evreciligin Paris Anlasmasi sonrasi siyasi ortamda
hakim pozisyonda oldugu goriilmistiir. Ayni zamanda, derin ayrismalara neden

olacak kirilma noktalarin da ortaya ¢iktig1 vurgulanmaktadir.

Selen vd. (2020), ABD’nin Paris Anlagsmasi’ndan ¢ekilmesi durumunda,
hedeflenen 2°C’lik kiiresel 1sinma hedefine ulasmada etkisini ajan temelli modelleme
kullanarak cevaplandirmaktadir. ABD’nin Paris Anlagmasi’ndan ¢ekilmesi
durumunda taraf olan {lilkelere daha fazla sorumluluk ve kati sartlar getirilecegi
asikardir. Degerlendirme sonucunda gesitli bulgular elde edilmistir. Bunlardan ilkine
gbére, ABD’nin ¢ekilmesinin en biiyiik etkisi taraf devletlerin ne kadar duyarli olup
olmamasia gore degismektedir. Cilinkii geri ¢ekilme {iilkelerin anlagmaya katki da
bulunma istekliliklerini etkileyebilir. Ikincisi ise, emisyonlar ABD’den bagimsiz bir
sekilde artmaya devam edecektir ama emisyonlar ABD’nin dahil olmast durumuna
gore daha yiiksek oranlara ulasacaktir. Sonu¢ olarak, ABD’nin yani ABD Bagkan
Trump’in geri ¢ekilmeyi onaylamasi durumunda Paris Anlagmasi’nin 2°C’lik
hedefine ulagmasi neredeyse imkansiz goriilmekte ve dahil olmasi durumunda

emisyonlar {izerinde 6nemli bir etkiye sahip olacaktir.

Bel & Teixid6 (2020), Paris Anlasmasi ¢ergevesinde iilkeler aras1 ve iilke ici
gelir esitsizliginin iklim politikalar {lizerindeki etkisini ampirik olarak ele almistir.
Paris Anlasmasi’nda beyan edilen hedeflerin gerceklesmesinde, iki esitsizlik tliriiniin
etkisi onemli rol oynamaktadir. Ilk olarak gelir diizeyi diisiik iilkeler eger disardan
destek almalar1 durumunda, belirlenen hedeflere ulasmak konusunda hirsh
davranmaktadirlar. Diisiik ve orta gelirli iilkelerde emisyon azaltma hirsini iilke i¢i
esitsizlik etkilerken, yiiksek gelirli iilkeler acisindan ¢ok 6nemli rol oynamamaktadir.

Sonug olarak, gelir diizeyi yiiksek iilkelerde iklim politikalar1 6nemli bir konumda
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goriiliirken, gelir diizeyi diisiik ilkelerde ekonomik faaliyet yiirliten insanlar

tarafindan tartigilan bir konu olarak goriilmektedir.

Felver (2020) tarafindan yapilan c¢alisma, Azerbaycan tarafindan Paris
Anlagmasi kapsaminda 2030 yilina kadar ylzde 35 oraninda emisyon azaltim
taahhidlnd yerine getirebilme durumunu, AB politikalar1 ¢cercevesinde modelleyerek
incelemistir. Azerbaycan’in AB politikalarinin benimsenmesi halinde yuzde 32,5
oraninda enerji verimliligi ve yenilenebilir enerji sektoriiniin toplam enerji
igerisindeki paymi ylUzde 32 oraninda artirmasi halinde, sera gazi emisyonlarini
azaltma taahhiidiini saglayabilecegi belirtilmektedir. Bunlar ig¢inde mevcut
yenilenebilir enerji kaynaklarinin gelistirilmesi ve enerji sektoriine yonelik daha
biiyiik yatirnmlarin yapilmasi gerekmektedir. Sonug olarak, Azerbaycan tarafindan
Paris Anlasmasi taahhiitlerinin yerine getirilebilmesi i¢in enerji verimliligi
saglanmali, yenilenebilir enerji kaynaklarimin toplam enerji igerisindeki pay1
artirtlmali, dig yatirnmlar iilkeye getirilmeli ve Ozel sektor ile devlet isbirligi

artirilmalidir.

4.2. iklim Degisikligi Literatiir Taramasi

Seidl vd. (2017) yapmus olduklari c¢aligmada, iklim degisikliginin orman
rahatsizliklarindan abiyotik (kuraklik, riizgar, kar, buz vb) ile biyotik (bocekler ve
patojenler gibi) etmenler Gzerindeki etkisini incelemislerdir. Iklim sistemi ormanlari
tizerinde 6nemli rol oynar, baska bir ifadeyle ormanlar iklim sistemine duyarlidir.
Arastirmanin sonuglarina gore, iklim degisikliginin etkilerinden asir1 sicak hava,
kuraklik ve bocek yayiliminda kolaylastirict etkiye sahipken, daha sicak ve nemli
hava ise riizgar ve patojenlerin etkilerini kolaylagtirmaktadir. Bu etmenler arasindaki
etkilesim sorunlarin daha da artmasina neden olurken, gelecekte bu etkilerden en
fazla etkilenebilecek olanlar igne yaprakli ormanlar ve boreal biyomlardir. Son
olarak, ormanlarin gelecekteki karsilasacagi sorunlara karsi en ¢ok insan ve dogal

ekosistemlerin hazir olmasi gerektigini vurgulamiglardir.

Burke vd. (2018) bu c¢alismada, iklim degisikliginin ¢ocuklar {izerindeki
psikolojik etkilerini arastirmuglardir. iklim degisikliginin ¢ocuklar (zerinde,

dogrudan etkisi oldugu gibi dolayl etkileri de olabilmektedir. Iklim degisikligin,
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cocuklar lizerinde Travma sonrasi stres bozuklugu (TSSB), depresyon, fobiler, uyku
sorunlari, baglanma sorunlari, madde bagimlilii ve anksiyete gibi hastaliklarla
beraber zihinsel saglik sorunlarina da yol agabilmektedir. Bunlarin yaninda, gocuklar
tizerinde iklim degisikliginin yliksek seviyede endiseye yol actigi da belirtilirken,
gelecek dunyada en ¢ok etkilenecek olanlar, yine ¢ocuklar olacaktir. Sonug olarak,
ruh sagligi uzmanlan iklim degisikliginin ¢ocuklar tzerindeki psikolojik etkilerini

azaltma konusunda 6énemli bir pozisyona sahip oldugu belirtilmektedir.

Lou vd. (2019) tarafindan yapilan calisma, iklim degisikligi sonucunda
dogrudan veya dolayli olarak ortaya ¢ikan sicaklik ve hava kalitesinin insanlar
lizerindeki etkisini incelenmislerdir. Incelemeyle iklim degisikliginin neden oldugu
bu etkilerin gelecekte saglik ilizerinde doguracag: etkileri tahmin ederek bir profil
olusturma amag edinilmistir. Yapilan ¢alisma sonucunda, iklim degisikliginin ortaya
cikardigi sicaklik degisimleri ve hava kirliliginin gerek dogrudan gerekse dolayli
olarak insan dliimleri ve morbiditesi lizerinde 6nemli oranda etkisi olmasinin yaninda
ilerleyen donemler de bu etkilerin artacagr belirlenmistir. Sonug¢ olarak
degerlendirildiginde iklim degisikligi ve dolayisiyla sera gazi emisyonlariyla

miicadelede uygulanacak politikalarin olumlu etkisinin olacagi vurgulanmistir.

Kuraklik ve sicakligin artmasina bagli olarak yer alt1 sularinda azalma ve su
kalitesinde diisiisler gdzlenmektedir. Iklim degisikliginin bu etkileri tarimsal iiretimin
diismesine de neden olmaktadir. Akbari vd., (2020) tarafindan yapilan ¢alismada,
iklim degisikliginin Iran’da yer alt1 su seviyesinde diisiis, tuzlulugun artmasi ve su
kalitesinin diismesi gibi etkileri gdzlemlenmistir. Calisma dzelinde, Iran’in Kazvin
bolgesinde meydana gelen sicaklik, yer alti suyu tuzluluk oran1 ve yagis gibi
etkenlerin tarimsal liretim yapan ¢ift¢ilerin gelir riskine, su golge fiyatlarina etkilerini
sosyal, ekonomik ve gevresel faktorler gergevesinde ele alinmistir. Yapilan analizler
sonucunda, Kazvin bolgesinde iklim degisikliginin dogurdugu sonuglarin gelir riski

ve su golge fiyatlar1 tizerinde olumsuz etkileri oldugu belirlenmistir.

Azong & Kelso (2021) tarafindan yapilan arastirma, kirsal kesimde yasayan
kadinlarin iklim degisikliginden etkilenme seviyesinin kiiltiir farkliliklarma gore
degisebilecegi incelenmistir. Bu amagla, Kamerun’da anasoylu ve babasoylu

topluluklart temsilen Bamenda Highlands Bolgesinde yasayan Kom ve Oku
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kabilelerinde ¢iftcilikle ugrasan kadinlar1 ¢alismada model kullanmiglardir. Her iki
toplulukta yasayan bekar ve evli kadinlarin ataerkil gelenekten kaynakli olarak
sosyo-ekonomik ve kiiltiirel ayrimciliga maruz kaldiklar1 ve kirilgan bir yapiya sahip
olduklar1 goriilmiistiir. Ayrica anasoylu sistemlerde yasayan kadinlarin babasoylu
sitemlerde yasayan kadinlara kiyasla ekonomik olarak daha fazla yetkiye sahip
olmadig1 gorlilmiistiir. Sonu¢ olarak, iklim degisikligi ile miicadelenin kiiltiirel
boyutlari ile ilgilenilmesine ve kiiltiirel bakis agisinin iklim politikalarinda daha fazla

yer edinmesi gerektigine deginilmistir.

Daloz vd. (2021) tarafindan yapilan ¢alismada, iklim degisikliginin gelecekte
Hint-Gantetik Ovasi’nda (IGP- Pencap, Haryana, Uttar Pradesh ve Bihar) bugday
verimliligi lizerindeki dogrudan (sicaklik ve yagis sistemindeki degisiklikler) ve
dolayli (sulamada kullanilan mevcut su oranin azalmasi) etkisi incelenmistir.
Diinyanin en énemli bugday iiretim alanlarindan biri olan bolge, iklim degisikligi ile
birlikte artacak dolayli ve dogrudan etkiler gerek bu bolgede gerekse kiiresel olarak
gida giivenligi agisindan sorunlar dogurabilecektir.  Sonug¢ olarak, analizlerde
goriilen bugday biiylime mevsimi siiresince gerek yagis gerekse sicaklikta artiglar
yasanmaktadir. iklim degisikliginin dogrudan etkisinin oldugu bélgelerde yiizde 1 ile
yuzde 8 oraninda bugday verimliliginde diistisler yasanirken, dolayl etkisinin oldugu
bolgelerde yuzde 4 ile ylzde 36 arasinda daha fazla diisiis yasandigi goriilmiistiir.
Son olarak, iklim degisikliginin IGP bodlgesinde bugday rekoltesi agisindan ilerleyen
yillarda sulama mevcudiyetinde azalma gibi dolayli etkilerinin daha fazla

problemlere yol agacagi vurgulanmustir.

Iklim degisikliginin giderek artan etkileri tarim iiriinlerine zarar verirken
tireticilerine de bilyllk oranda kayiplar yasatmaktadir. Bunun yaninda iklim
degisikligi, tarim fiireticilerini saghik yéniinden de etkilemektedir. Ozellikle son
yillarda karbon emisyonlarinin azaltilmasia ve iklim degisikligine uyuma yoénelik
yogun calismalar yapilmaktadir. Li vd. (2021) tarafindan yapilan ¢alismada, iklim
degisikliginin tarimsal iiretimle ugrasan insanlar {izerindeki saglik risk yOnetimi
lizerindeki etkisini ortaya koymaktadir. Orneklem olarak ¢alismada Cin’de piring
tretimi yapan 1499 cift¢i kullanilmistir. Yapilan analizler sonucunda, gelir diizeyi

diisiik ¢ifteilerin iklim degisikliginin neden oldugu saglik risklerine karsi gerek
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dayaniklilik diizeyi gerekse saglik ihtiyaglarini karsilama diizeyleri disiik
oldugundan saglik risklerinden etkilenme olasiliginin  daha ylksek oldugu

gorilmistiir.

Yong-Jian vd. (2021) tarafindan yapilan ¢alisma, iklim degisikliginin Cin
toplumu tizerindeki etkisini degerlendirmektedir. Cin’deki sosyo-ekonomik kalkinma
ve iklim degisikligi arasindaki etkilesim sonucunda iklim degisikliginin etkisi
mekansal bir hetorojenlik gostermektedir. Cin hukiumeti karbon hedefleri
dogrultusunda 2030 yilina kadar karbon emisyonlar1 agisindan zirve noktasina
ulastiktan sonra, 2060 yilina kadar da karbon notr olmay1 hedeflemektedir. Cin iklim
hedefleri dogrultusunda toplumun tiim kesimini (hiikiimet politikalari, endiistriyel
calismalar, bireysel eylemler vb.) icerecek sekilde uyum ve azaltim icin fikir
birligine ihtiya¢ duymaktadir. Sonug olarak, iklim degisikligi ile uyum, emisyonlarin
azaltilmasi, yoksullugun azaltilmasi ve doga temelli c¢ozimlerle disiplinlerarasi
isbirliginin 6nemi vurgulanirken, devlet mallarinin daha verimli kullanilmasi, hizmet
endiistrisinin iyilestirilmesi, fosil yakitlarin kullaniminin azaltilmasi gibi eylemlerin
ise iklim degisikligi uyum calismalari tizerinde olum etkilere neden olabilecegi

Ongorulmektedir.

JakuCionyté-Skodiené & Liobikiené¢ (2021) tarafindan yapilan galismada,
ekonomik gelismenin, Hofstede'nin kiiltiirel etkilesiminin 1klim degisikligi
endiselerine, kisisel sorumluluguna ve iklim degisikligiyle miicadelede etkisi, AB
iilkeleri esas alinarak incelenmistir. Ayni zamanda g¢alisma, iklim degisikliginin
etkilerini azaltma calismalarinin farkli maliyet ve yararlar1 oldugu diisiiniildiigiinde,
kisisel sorumluluklarinin ve iklim degisikligi ile ilgili endiselerin, iklim degisikligi
ile miicadeledeki tiim unsurlara ayni oranda etki edip etmedigini arastirmaktadir.
Sonu¢ olarak bakildiginda, iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda belirlenen
hedeflere ulasmak adina atilan adimlar iilkeden iilkeye gore farklilik gostermistir.
Calisma kapsaminda yapilan anket sonucglarina gore, ankete katilan biiyiik ¢ogunluk
atmig olduklar1 atik oraninda azaltma yaptiklarini ve geri donilisim igin
kullanilacaklart ayirdiklarini ifade etmislerdir. Kisisel sorumluluk iistlenilmesi, iklim

degisikligi ile miicadele kapsaminda atilan tiim adimlara olumlu katk1 gostermistir.
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Godde vd. (2021) tarafindan yapilan calismada, iklim degisikliginin
hayvancilik gida tedarik zinciri tizerindeki etkisi incelenmistir. Siirli dl¢tide olsa da
IPCC raporlarinda, iklim degisikliginin hayvancilik iizerindeki etkilerine yer
verilmektedir. Iklim degisikligi, hayvancilik tedarik zinciri, hayvan kaynakli
gidalarin iglenmesi, nakliyesi, perakendecilik islemleri, insan tiiketimi gibi alanlara
etkisinin olacagi diisiiniilse de etki boyutlar1 ile ilgili belirsizlikler bulunmaktadir.
Vurgulanan belirsizlikler, iklim degisikliginin gelecekteki olas1 etkilerinin belirsizligi
ve olasi etkilerine insan ve ekosistemin nasil tepki verecegi ile alakalidir. Sonug
olarak, canli hayvan yemi iiretimi ve kalitesi lizerinde iklim degisikliginin etkileri
yeterince calisilmamistir. Ayni zamanda gegmiste yasanan gerek cevresel gerekse
sosyoekonomik degisikler gelecekte yasanacaklarin bir belirtisi olmayabilir. Bundan
dolay1 alanla ilgili yapilacak arastirmalarin ¢oklugu belirsizlere daha fazla 151k

tutacaktir.

4.3. Havaciik Emisyonlar Literatiir Taramasi

Evertse & Visser, (2017) havaalanlarinda havacilik taksi operasyonlarindan
kaynakli emisyonlarin azami diizeye ¢ekilmesi i¢in ugak taksi rotalarinda gilincelleme
yaparak, gergek¢i planlamayla emisyon oranlarinin azaltilmasi amaglamaktadirlar.
Bu dogrultuda, blyik problemleri ¢6zmek i¢in kullanilan karisik tam sayili dogrusal
programlama yoOntemi (mixed-integer linear programming-MILP) kullanilmistir.
Sonug olarak, ger¢ek¢i bir havalimani ortaminda yapilan kapsamli g¢aligsmalar
neticesinde, yuzde 1 ile yiizde 53 arasinda emisyon Urlnlerinde gevresel verimlilik
saglanabilecegi goriilmiistiir. Bu c¢alismanin yogun wugak trafik akisi olan
havaalanlarinda diizenli bir emisyon azaltimi saglayan yiizey planlama sistemiyle

faydali olabilecegi tahmin edilmektedir.

Ugaklarda yakit tiikketiminde artig ugaklarin performansina gore degisebiliyor.
Diisiik performans gosteren ucgaklarin yakit tikketimi ve dolayisiyla emisyon salimi da
artmaktadir. Bu faktér yasam dongiisii analizleri i¢in 6nemli bir etkendir. Bu alanla
ilgili genel olarak ucaklarin yasam dongiisiindeki bozunma emisyonlarina yonelik
caligmalar yapilmistir. Ancak Jakovljevi¢ vd. (2018) tarafindan yapilan c¢alisma,

ucaklarin kullanmis oldugu turbofan motorlarindan kaynakli karbondioksit
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emisyonlarinin yasam dongiisii ¢ercevesinde sekiz sekansla modellenmistir. Bakim
ve onarim, emisyonlar ve bozunmalar agisindan 6nemli rol oynamaktadir. Yazarlar
tarafindan onarim simnirlari, motor bozulmasi, onarim sayisi ve yapi bozulmalarinin
emisyon azaltimi ile arasindaki iliskiyi analiz etmislerdir. Sonug olarak, sirketler
tarafindan onarim stratejisi belirlenir ve onarim sayisina gore bozulma Ol¢iiliir,
kontrol edilir ve belirlenen sinirlar dahilinde tutulursa emisyonlarda ugak basina

7093 ton CO2 emisyonunda azalma saglanabilir.

Turgut vd. (2018) yapilan ¢alismada, ICAO ugus verileri kullanilarak algalma
ucus yolu verilerinin (1.25 © ile 4.25 © arasinda) u¢ak motorlarindan salinan karbon
monoksit (CO), toplam hidrokarbonlar (HC) ve nitrojen oksitler (NOx) tzerindeki
etkileri incelenmistir. Calismada, Boeing Yakit Akisi1 Yontemi 2 kullanilmis ve tiim
emisyon parametreleri basing, nem ve sicaklik verilerine gore degerlendirilmistir.
Sonug olarak elde edilen temel bulgulara gére, CO ve HC emisyonlari ugus yolunun
yiiksekligine gore artig sergilerken, yakit tiiketimi ve NOx emisyonu da onlara kiyasla
daha diisiiktiir. Bagka bir bulgu ise agir tonaja sahip bir u¢agin inis sirasinda daha az
HC ve CO emisyonu salarken, onlara kiyasla daha fazla NOx emisyonu salimi

gergeklestirdigi gorilmiistir.

Iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda havacilik emisyonlarinmn
azaltilmasina yonelik gesitli calismalar diinyanin ¢ogu tilkesinde yapilmaktadir. Bu
calismalardan en 6nemlilerinden biri de 2012 yilinda havacilik sektdriiniin Avrupa
Birligi Emisyon Ticaret Sistemi’ne dahil olmasidir. ETS sistemi havacilik
emisyonlarinin azaltilmasimna yonelik olarak siirdiiriilebilir havacilik yakitlarina
yonelik calismalara da ayni1 zamanda tesvik etmistir. Chao vd. (2019) tarafindan
yapilan ¢alisma ise, AB ETS uygulamasina benzer bir ¢alismanin Amerika Birlesik
Devletleri'nde yapilmasi durumunda havacilik emiyonlar1 {izerinde ne gibi etkileri
olacag1 arastirllmistir. Sonug olarak, AB ETS benzeri bir uygulamanin alternatif
yakit tiirii olan bio yakitlara yonelik tesviki artiracagi ve bununla birlikte salinan
emisyonlarda diisiis saglanagi gorlilmistiir. Bio yakit kullanmanin ve karbon
fiyatlarinin yiikselmesi yolcu talebinde diisiis saglayarak, bir Glke veya bolgede sera

gazlar1 azaltilabilir.
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Iklim degisikligi ile miicadelede havacilik kaynakli sera gazi emisyonlar
Oonemli bir yer tutmaktadir. Bu sebeple de havacilik sektorii havacilik kaynakli
emisyonalar1 azaltmak i¢in yeni c¢oOziimler {izerinde c¢aligmaktadir. Havacilik
sektoriinde sifir emisyonu saglamak adina yapilan ¢alismalardan biri ise elektrikli
ucak teknolojileridir. Baumeister vd. (2020) tarafindan yapilan ¢alisma, Birinci Nesil
Elektrikli Ugak (First Generation Electric Aircraft-FGEA) calismalariin yapildigi
Finlandiya’da kisa mesafeli uguslarda FGEA’nin emisyon azaltma potansiyelini
incelenmistir. FGEA’la 9 ile 19 yolcu kapasitesine sahip olduklarindan kisa mesafeli
ucuslar agisindan Onemli bir alternatif olabilir. Yapilan calisma sonuglarina gore
FGEA ile yapilan uguslarin mevcut uguslara gore hem gercek seyahat siireleri hem
de emisyon azaltimi konusunda daha verimli olacagi ifade edildiginden, mevcut
kullanilan ugaklarin FGEA tipi ugaklarla degistirilmesi gerektigi onerilmektedir. Bu
sebeple de havacilik sektortiniin iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda emisyon

azaltimi i¢in FGEA’lar 6nemli bir rol Uistlenebilecegi ileri siirilmiistiir.

Hu vd. (2020), Cin Jiangsu eyaletinde bulunan dokuz farkli havalimanin 2007
ile 2016 yillar1 arasinda ucaklarin inis kalkis dongiilerinden kaynakli salmis olduklari
CO2 emisyonlarinin hem yogunluk hem de miktar olarak analizi yapilmstir.
Ogzellikle calismada, mekansal ozelliklerin emisyonlara etkisi ele alinmis ve
mekansal siiflandirma ve otokorelasyon modeli uygulanmistir. Analiz sonucunda

elde edilen verilerden bazilar1 sunlardir:

e Havaalanlar1 arasinda gerek ugak tipleri, gerek havaalanlarinin boyutu
gerekse de ekonomik gelisme modellerinden kaynakli olarak ciddi mekansal
farkliliklar ortaya ¢ikmaktadir.

e Havaalanlarimin ¢ogundan ekonomik gelismeyir engelleyecek kayip
yasamaksizin CO; emisyonlarin1 biiylilk oranda azaltacak potansiyel
bulunmaktadir.

e Emisyonlar agisindan havaalanlarin boyutu, yerel ekonomi ile baglantilar:

ve havaalanlarinin konumlar1 6nemli etken oldugu goriilmiistiir.

Tokuslu (2020) tarafindan yapilan calisma, Giircistan Tiflis Uluslararasi
Havalimani’nda 2018 yil1 ugaklarin inis kalkis dongiilerinden kaynakli NOx, CO ve
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HC emisyonlarmin tespit edilmesine yoneliktir. Tahmin edilen emisyonlarin veri
bankas1 (ugak tipi, motor tipi, yolcu sayisi, ugak sayisi gibi) TAV Havalimanlarindan
temin edilmistir. Elde edilen veriler sonucunda, NOy emisyonu daha ¢ok kalkis ve
tirmananda salinirken bu oran ylzde 27 ile ylzde 37 arasinda olmustur. CO ve HC
emisyonlar1 ise daha ¢ok taksi modunda salinirken bu oran sirasiyla yuzde 77 ve
yuzde 70 olarak hesaplanmistir. Sonug olarak, ucak kaynakli emisyonlarmin LTO
fazlarindan taksi modunda gerceklesecek 2 dakikalik bir zaman kisalmasi
yasandiginda, emisyonlarda yizde 5 oraninda azalma saglayacaktir. Ayrica ¢alisma,
Tiflis Havalimani iizerine yapilan ilk emisyon calismasi oldugundan Kafkasya

bolgesinde yapilacak diger calismalara faydali olacagi ileri stirlilmiistiir.

Gurgam vd. (2021) tarafindan yapilan ¢alismada, Igdir Sehit Biilent Aydin
Havaalani’nda inis kalkis yapan ticari ucaklarin salmis oldugu emisyonlarin,
Tiirkiye’nin en kirli havasina sahip illerinden biri olan Igdir’daki hava kirliligine
etkisi degerlendirilmistir. Bu amagla, havaalanina inis kalkis (Landing and Taking
Off- LTO) gergeklestiren ugaklarin siniflandirilmasi, ugak motor tiplerinin
belirlenmesi ve LTO dongiisii kapsaminda emisyon miktarlarinin hesaplanmasi
yapilmistir. Sonug olarak, komsu illerde havaalanlart bulunmasina ragmen Oncelik
olarak hava kirliliginin azaltilmasina yonelik ¢alismalar yapilmasi gerekmekteyken,
Igdir iline havaalani yapilmast mevcut hava kirliligini daha da artirmistir. Bu sebeple
ticari hava tagimaciligina yapilan yatirimlarin verimli topraklara sahip ve ii¢ tarafi
farkli iilkelerle ¢evrili Igdir ili tarimsal {iretimine yapilmasinin daha faydali olacag:
degerlendirilmistir. Son olarak, havaalanlarinin hava kirliligi ve dolayisiyla halk

sagligi lizerindeki etkisine onem verilmesi gerektigi vurgulanmistir.
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IKiNCI BOLUM

2. CEVREYE iLISKiN KAVRAMSAL CERCEVE

2.1. Uluslararas: Iliskiler Teorileri ve Cevre

Diinyay1 anlama ve anlamlandirmamiza yardimeci olan uluslararas: iligkiler
teorileri ayni zamanda uluslararasi alanda yasanan olaylarin meydana gelis
nedenlerini de bizlere farkli bakis agilarindan sunmaktadir. Haritalar gibi uluslararasi
iligkiler teorileri de belli amaclar cercevesinde, sahip oldugu igeriklerle insanlari
yonlendirmektedir (McGlinchey, 2017; Puchala, 1971). Uluslararas: iliskiler
teorisyenleri, egemen devletlerin birbiriyle iliskilerini anlamak adina spekiilasyonda
bulunarak, devletlerarasindaki politika konularinda atilan adimlara bir c¢ergeve
belirleyerek bu iliskileri anlamaya ¢alisirlar. Bazi uluslararas: iligkiler teorisyenleri
de devletlerarasindaki bu iliskilerle gecmiste yasanmis olaylar1 agiklamaya ya da
gelecekte yasanacak olaylari aydinlatmaya yarayacak genel kanilar olusturmaya
caligirlar (Waltz, 2010; Puchala, 1971).

1648 yilinda yapilan Westphalia Anlagmasi, modern anlamda uluslararasi
iliskilerin ortaya ¢ikmasina katki saglamistir. Ancak uluslararasi iligkilerin bir
disiplin olarak ortaya cikip gelismesinde, 1. Diinya Savasi’min gerek Oncesinde
yasanan gelismeler gerekse savas sonrasinda olusan yenidiinya diizenin oldukca
etkisi vardir (Little, 1999; Ozliik, 2009; Ates, 2009). Bu sebeple, uluslararasi
iligkilerin bir disiplin olarak ortaya ¢ikmasmna I. Diinya Savasi’nin katki sagladigi
sOylenebilir (Dunne, 1996; Dunn, 1948). I. Diinya Savasi, savaslarin ¢6ziim yolu
olmadigini, devletlerarasinda diyalog olmasimin daha faydali ¢ézlimler sunacagini,
savasin sonuclari itibari ile kazanan ve kaybeden demeden biiyiikk yikima sebep

oldugunu gostermistir (Hollis & Smith, 1990).

Sosyal bilimlerin diger disiplinler dallarina oranla yeni bir alan olan
uluslararasi iligkiler, hizli bir gelisme gostererek farkli calisma alanlari yaratmustir.

Savag mirasi ilizerine kurulu uluslararasi iliskiler disiplini, I. Diinya Savasi1 sonrasinda
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yasanan teknolojik, ulasim ve iletisim sektorlerinde yasanan gelismelerin etkisiyle
hizli gelisme gosterse de aslinda disiplinin asil gelisimini, kendi igerisinde yasadigi
teorik tartismalar saglamistir (Spegele, 1982, s.294; Banks, 1985, s.7-27). 1919-1939
yillar1 arasi uluslararasi iliskiler alaninda, idealizm ve realizm tartismasinin hakim
oldugu bir donemdir. Uluslararasi iliskiler disiplini igerisinde uluslararasi
uyusmazliklar, baris, giivenlik ve isbirligine yiiksek deger veren idealizm ile
uluslararasi ortamin siirekli bir anarsi oldugunu ileri siiren Hobbes’cu bakis agisiyla
hareket ederek gii¢ yonetim mekanizmasiyla diizenin saglayabilecegini ileri siiren
realizm arasinda yasanan tartigsmalar, yasanacak tartigmalarin da baslangici olarak
uluslararasi iligkilerde yerini almiglardir. I. Diinya Savasi ve sonrasinda yasanan
teknolojik, toplumsal, ekonomik gibi gelismeler insanlarin diinya diizenine ve
savaslara bakisin1 sekillendirerek, idealizm-realizm tartismasina da temel teskil
etmigtir. Yasanan tartisma, Uluslararasi iligkilere yeni bir boyut ve g¢erceve
kazandirarak sinirlarinin ¢izilmesini saglamistir. Daha dogru bir tabirle, iki savas
arast donem uluslararasi iligkiler teorilerinin sekillendigi bir donem olmustur (Sutch

& Juanita, 2007; Calis & Ozliik, 2007; Booth, 1991, 5.528).

Giliniimiiz diinyasinda serbest piyasa ekonomisi ve insani gelisim indeksi gibi
kavramlar cogu yerde i¢ ige gecmistir. Gelisen hizli sanayilesme ve akabinde
iiretimde yasanan biiyiik artig, insan hayatinin her noktasina etki etmistir. Yasanan
ekonomik buylime, esas olarak dogal kaynaklarin daha fazla tiiketilmesi anlamina
gelirken, kullanilan dogal kaynaklar ise dogada var olan dengeye miidahale etmek
anlam1 tasimaktadir. Sanayi sektoriinde kullanilan devasa makineler ve giibre
tarimimin bilimsel veriler disinda kullanilmasi dogadaki dengeye zarar vererek
kirilganligi artirmistir. Sicaklik artigi, sera gazlarinin etkileri ve ozon tabakasinin
incelmesi, insanoglunun diinyadaki yasami i¢in bir tehdit boyutuna ulasan gevresel
sorunlar ancak 21. yiizyilin yilin ikinci yarisindan itibaren kiiresel boyutta ele
alimmistir (Lamborn & Lepgold, 2003). Baska bir ifadeyle uluslararas: iliskiler
disiplini igerisinde h&kim olan realist terorinin etkisiyle ¢evre sorunlar1, uzun bir
donem kendine uluslararas: iligkiler igerisinde yer bulamamistir (GOzen, 2014,
5.498). Uluslararast iligkiler disiplininin higbir zaman temel konusu olmayan cevre
ancak II. Diinya Savasi sonrasinda ozellikle de 1960’1 yillarla beraber ekonomik

biiyiime, niifus artigi, teknolojik gelismeler ve enerji kaynaklarinin ge¢gmise oranla
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artmasi, ge¢miste daha ¢ok yerel sorunlar olarak gorulen ¢evre sorunlarna karsi
duyarlilig1 artirirken, gevresel hareketlerin dogmasini saglamistir (Smith, 1993; Cox,
1981; Dunne vd., 2013). Cevre sorunlari, uluslararasi iliskiler disiplini igerisindeki
high-low politic (ylksek-al¢ak politika) ayriminda uzun bir dénem low politic olarak
degerlendirilmistir (Paterson, 2000). Ozellikle neoliberal teorisyenlerce low politic
alan1 olarak goriilmesi bile, uluslararasi iligkiler disiplinine dahil olma agisindan
¢evre sorunlari i¢in énemli bir gelisme olarak goriilmektedir (Gozen, 2014, s.493).
Kardas vd., (2013) 1960-1980 yillar1 arasinda soguk savasin yumusama donemine
girmesiyle ¢evre sorunlarinin kiiresel toplum tarafindan dikkate alinmasi arasinda bir
paralellik oldugunu ifade etmektedir. Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii’niin
(OECD) 1973 yilinda “Bir iilke sinirlar i¢inde ortaya ¢ikan emisyonlarin baska bir
iilkeye dogal yollarla tasinmasidir.” seklinde ¢evre sorunlarni siir asan sorunlar
olarak ifade eden tanimi, o6zellikle devletler tarafindan dikkate alinmasina fayda
saglamistir (Kaplan, 1997). Cevre sorunlarmmin uluslararasi sistem igerisinde
degerlendirilmesi, uluslararasi iliskilerin de igerisine eklenmesini saglamistir.
Ozelikle, 1983 yilinda Baryy Buzan’nin People, States ve Fear adli eserinde cevre
sorunlarini giivenlik tanimina dahil etmesi ve ayni tarihte Richard Ullman tarafindan
giivenlik konularinin yalnizca askeri olarak tanimlamayarak, icerisine ¢evre
sorunlarin1 da dahil ettigi Redefining Security adli eseri, ¢evre sorunlarinin
uluslararas: iliskilerin icerisine dahil edilmesinde etkili olmustur (Buzan, 1983,
Ullman, 1983, 5.133). Ayni zamanda 1986 yilinda yasanan Cernobil niikleer felaketi
cevre sorunlarinin high politic olarak degerlendirilmesine katki saglarken, Robert
Kaplan’in The Coming Anachy adli 1994 yilinda yayinlanan makalesi de kiiresel
iklim degisikliginin artan niifusla beraber ¢evresel yikimlara, kaynak sikintilarina ve
kaynak sikintisinin da savaglara neden olacagini belirtmistir (Kardas vd., 2013;

Kaplan, 1994).

Cevre sorunlarinin farkina varilmasi kiiresel isbirliginin gelismesine de katki
saglamistir. 1970’li yillarda artan igbirligi tiikenen kaynaklarin nasil yonetilmesi
gerektigi konusunda uluslararasi iliskiler ¢aligmalarinda ¢evre, kendine belirgin
sekilde yer edinmeye baslamistir. Ozelikle, uluslararas: iliskiler alaninda yapilan
caligmalar, ozon tabakasinin incelmesi, kiiresel iklim degisikligi, ekosistemdeki canli

tdrlerinin azalmasi vb. ¢evresel konular tizerine yogunlasmistir (Cox, 1981; Dunne
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vd., 2013). 1990’11 yillarla beraber iklim degisikligi konusunda ilk baslarda CFC’ler
(Kloroflorokarbonlar) tizerine yogunlasan ¢alismalar, sonrasinda iklim degisikligine
etkisi ortaya konulan sera gazlarina yonelik olmustur. Insan kaynakli sera gazlarinin
iklim degisikligi lizerinde can alic1 etkileri dogrultusunda kiiresel ¢6ziim arayislar
devam etmistir. Uluslararas1 igbirliginin bir 6rnegi ve iklim degisikligi konusunda
atilan en genis ve kapsamli ilk galigsma, Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi’dir. Sozlesme, 1992 yilinda Brezilya’nin Rio de Janeiro kentinde
toplanan BM Cevre ve Kalkinma Konferansinda “Diinya Zirvesi - Earth Summit”
imzaya ag¢ilmis ve 1994 yilinda yiiriirliige girmistir (A.Heywood, 2018, s.516).
Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi’nin uygulanmasiin takibi
ve iklim degisikliginin 6nlenmesine yonelik ¢alismalar yapmak {lizere 1988’de Diinya
Meteoroloji Orgutii ve Birlesmis Milletler Cevre Programi (UNEP) tarafindan
kurulan Hiikiimetler Arasi Iklim Degisikligi Paneli (IPCC), insan kaynakli iklim
degisikliginin etkilerini Onlemek adina bilimsel veriler g¢ercevesinde c¢alismalar
yapmak ve raporlar hazirlamak amaciyla kurulmustur (A.Heywood, 2018, s.515; Igci
& Cobanoglu, 2019).

Iklim degisikligi konusunda daha gecerli ve uygulamada sonug alacak
caligmalar yapmak adia 1997 yilinda imzalanan Kyoto Protokolu, devletleri kuresel
1isinma ve iklim degisikligine karsi ilk defa emisyon azaltim yiikiimliligi altina
sokmustur. Kyoto Protokolil ile gelismis iilkeler 2008-2012 yillar1 arasinda sera gazi
emisyonlarint 1990 yili mevcut emisyon oranindan yiizde 5 asagi ¢ekme taahhiidii
vermigledir. Ayn1 zamanda bu protokol, ¢evresel sorunlarin yadsinamaz 6nemine
dikkat c¢ekerek kiiresel bir mesele olarak cevresel sorunlarin devletlerarasindaki
iligkilerde 6nemli bir yer tuttugunu gostermistir (A.Heywood, 2018, s.516). Asagida
20. yiizyilin ilk yarisindan itibaren cevreyle ilgili uluslararasi igbirligini yansitan
temel girisimler kronolojik olarak siralandiktan sonra, uluslararasi iliskiler
teorilerinin ¢evreye yaklasimi incelenmistir. Cevreyle ilgili temel uluslararasi

girisimler sunlardir (A.Heywood, 2018, s.517):

e 1946 yilinda Balina Avlanmasmin Diizenlenmesiyle ilgili Uluslararasi
Sozlesme imzalandi. Bu sozlesmeyle Uluslararast Balinacilik Kurulu

(International Whaling Commission-IWC) kurulmustur. Komite, balina

26



avlamayla ilgili uluslararasi moratoryuma uyulmasini saglayarak biiyiik

balinalar1 korumaya ¢aligmaktadir.

1950 yilinda BM’nin meteorolojiyle (hava ve iklim) ve diger jeofizik bilim
dallartyla ilgili ihtisas kurumu olarak Diinya Meteoroloji Orgiitii’niin (WMO)

kurulmasi.

1959 yilinda Diinyanin yerli niifusunu igermeyen tek kitasi olan Antarktika’y1

bilimsel ¢alisma alan1 olarak koruyan Antarktika Anlagsmasinin kabulii.

1972 yilinda Stockholm’de toplanan BM Insani ve Cevre Konferansi
(UNCHE), Uluslararas1 diizeyde g¢evreyle ilgili girisimlerde bulunulmasinin

temelini atmig ve BM’nin Cevre Programi’nin kurulmasinin yolunu agmustir.

1973 yilinda Nesli Tehlike Altindaki Tiirlerin Ticaretine Iliskin Sézlesme
(Convention on the International Trade in Endangered Species of Wild Flora
and Fauna-CITES), vahsi yasam ve bitkilerle ilgili uluslararasi ticaretin ve

onlarin varligmin tehlikeye diisiiriilmesini engellemeyi amaglamaktadir.

1982 yilinda BM Deniz Hukuku So6zlesmesi imzalandi. Devletlerin diinya
okyanuslarinin kullanimiyla ilgili haklar1 ve sorumluluklarini tanimlayarak,
denizlerdeki dogal kaynaklarin isletilmesiyle, ¢evresiyle ve yonetilmesiyle

ilgili kurallar olusturan bu sdzlesme 1994 yilinda yiiriirliige girmistir.

1985 yilinda Ozon Tabakasinin Korunmasiyla ilgili Viyana Sozlesmesi
imzalandi. Antarktika’daki ozon deliginin varligi kabul edilmis, CFC
gazlarinin kullanilmasinin azaltilmasi girisimi olarak ortaya ¢ikmistir. 1987

yilinda yiirtirliige girmistir.

1987 yilinda Brundtland Raporu imzalandi ve bu rapor ayni zamanda

stirdiiriilebilir geligsme fikrini ortaya ¢ikardi.

1987 yilinda Ozon Tabakasma Zarar Veren Maddelerle Ilgili Montreal
Protokolii imzalandi. Ozon tabakasinin 2050 yilina kadar onarilmasi amaciyla

CFC’nin tedrici olarak ortadan kaldirilmasini 6ngérmektedir.
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e 1988 yilinda Uluslararas: Iklim Degisikligi Paneli’nin kurulmasi. BM Iklim
Degisikligi Cergeve Sozlesmesi’nin uygulanmasiyla ilgili hususlar1 rapor

etmektedir.

e 1992 yilinda Rio de Janeiro kentinde ‘Yeryuzl Zirvesi’ olarak adlandirilan
BM Cevre ve Kalkinma Konferansi’nin (United Nations Conference on
Environment and Development-UNCED) toplanmasi. iklim degisikligi ve
biyo-gesitlilikle ilgili sozlesmelerin ortaya ¢ikmasini ve Siirdiiriilebilir

Kalkinma Komisyonu’nun (CSD) kurulmasini saglamistir.

e 1997 yilinda UNFCCC’yle ilgili Kyoto Protokolii yapildi. Gelismis
devletlerin tedrici bir siire¢ ¢ergevesinde sera gazlari salinimlarini azaltmalari
konusunda hukuki agidan baglayic1 bir taahhiit belirlenmistir. (Ilk taahhiit
donemi 2008-2012) Protokol 2005 yilinda yiirtirliige girmistir.

e 2009 yilinda Kopenhag Zirvesi olarak bilinen BM Iklim Degisikligi
Konferansi’nin Kyoto Protokolii’nden sonraki protokolii formiile etmek i¢in

toplanmasi.

2.1.1. Realizm ve Cevre

Thomas Hobbes’un (1588-1679) devlete bakisindan etkilenen ve uluslararasi
iliskileri giic ve ¢ikar miicadelesi olarak goren realistler, Ingiltere’de i¢ savaslarin
yasandig1 bir donemde hayatini siirdiiren Hobbes un doga durumu ve insan dogasi
bakis1 {lizerine teorilerini kurmuslardir. Yasadigi donemin getirdigi karamsar hava
Hobbes’un eserlerine de yansimistir. Leviathan adli iinlii eserinde devletlerin
olugsmadigr zamanlardaki doga durumunu savascil ve kaotik, insan dogasini ise
olumsuz olarak betimlemektedir (Ar1, 2018, s.126-127). Hobbes eserinde insanlari
gii¢, ¢ikar, san sohret vb. pesinde kosan canlilar olarak anlatirken ayn1 zamanda her
canli gibi insaninda Olim korkusuyla hayatta kalma c¢abasinda oldugunu
belirtmektedir. Bu sebeple insan giiclii bir otoriteye tiim haklarmi teslim ederek

hayatta kalmay:1 istemektedir (Hobbes, 1993).
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Uluslararast iligkileri Hobbes’un doga durumu ve insan dogasi anlatisiyla
aciklamaya caligan realistler, insan dogasinin gii¢ ve ¢ikar pesinde kostugunu belirten
doga durumundaki gibi uluslararasi iliskilerde de devletlerinde gii¢ ve ¢ikar pesinde
olduklarim1 belirtmektedirler. Kaotik ve catismaci bir forumda olan uluslararasi
iligkiler ~diizeninde devletler, giic ve ¢ikarlarin1 koruyarak hayatlarini
stirdiirebilmektedir. Devletlerin 6nceliginin giivenlik oldugunu belirten realizme
gore, devletlerin giivenliklerini saglamak adma gii¢ artirimina gidebilecegi ancak
devletler, ortak c¢ikarlar etrafinda bulustugu zaman diger devletlerle de ittifak
kurabilirler (Ar1, 2018, s.119-120).

Cevre sorunlarma faydaci bir sekilde yaklagan realistler, devletlerin giig
artirrmina hizmet ettigi siirece ¢evre konusuna ses ¢ikartmamaktadir (Soker & Ozluk,
2018, s.233-234; Oguz, 2009). Ciinkii Realistler, kiiresel politikay1 sekillendiren
konular1 askeri ve giivenlik baglaminda ele almaktadir. Bu sebeple giivenlik
konularin1 (askeri ve stratejik) “birincil/yiiksek politika” (high politics), sosyal ve
ekonomik  konular1  “ikincil/diisik  politika”  (low  politics)  olarak
degerlendirmektedirler (Viotti & Kauppi, 1999, s.7; Topcu, 2008). Realizmin 6nde
gelen diisiiniirlerinden Hans Morgenthau, “dogal kaynaklar, endiistriyel tiretim ve
savasin finanse edilmesi i¢in 6nemlidir” diyerek gevreyi, kendi basina bir giic veya
deger olmadigin1 ancak devletlerin giivenligine, ¢ikarina ve giiciine katki sagladig:
stirece kullanilabilecek bir arag olarak nitelendirmektedir (Eckersley, 2004). Cevresel
giivenlik kavramini olusturan realistler, devlet merkezli, devlet giivenligi i¢in gevre,
devletin giiclinii artirmak ve devletlerin amaglarin1 gergeklestirmek igin g¢evreyi
kendilerine hizmet eden bir yan uriin olarak gérmektedirler (Soker ve Ozliik, 2018,
5.233-234; Homer-Dixon, 1991, s.85; Laferriére & Stoett, 1999, 5.85-86).

Realistler, kaynak edinimi konusunda miicadelenin devletlerarasinda
sorunlara neden olabilecegini vurgularken, savaslarin ¢ogunun kaynak probleminden
ciktigin1 da ileri surerler (A.Heywood, 2018, s.524). Diinyada ortalama nifusun
yuzde 40’1 nehir sistemlerine bagl olarak yasamlarini siirdiirdiiklerinden, nehirlerin
de birden fazla iilkeler tarafindan paylasildig: diisiiniildiiglinde, kaynaklarin 6nemini
ve miicadelesini anlamak zor degildir (Burnett, 1989). Bu sebeple ¢evresel glvenlik

kavramiyla realistler, kit olan kaynaklardan dolay1 ¢ikabilecek savaglardan uzak
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durmak adina, her zaman savasa hazir pozisyonda olunmasi gerektigine vurgu
yapmaktadir (Brauch, 2008; Laferriere & Stoett, 1999). Realistler gevresel glivenlik
kavramini, enerji giivenligi, yer alti kaynaklari, su kaynaklari sorunu, ormanlar,
kutup noktalarinin ve dinyanin disindaki uzay alaninin kullanimmi olarak
simiflamakta ve devletlere direkt etki eden konular olarak siralamaktadir. Diger
yandan ozon tabakasinin incelmesi, kiiresel iklim degisikligi ve ekosistemdeki
cesitliligin azalmasimi da devletlerin giivenligine tehlike olusturabilecek durumlar
olarak gérmektedirler (Soker & Ozliik, 2018, s5.232-233).

Realistler, kaynaklarin paylagimi konusunda herkesin kendi ¢ikar1 pesinde
kosarak kazancin1 artima derdine diisecegini vurgulamaktadir. Bu durumun
sonrasinda gili¢ miicadelesine doniisecegini soyleyen realistler, cevre konusunda
atilan adimlarin basarisiz olacagini vurgulayarak isbirliginden kacinmaktadir. Bagka
bir ifadeyle sistemin anarsik yapisinin dogurdugu gii¢ ve ¢ikar miicadelesinin oldugu
yerde giivensizlik olacagindan istenmeyen risk unsurlarinin olusmasinin kaginilmaz
oldugunu belirtmektedirler (Powell, 1991). Realister iklim degisikligi konusunda,
ilkelerin ekonomik ve siyasal ¢ikarlarinin derdine diismeleri sebebiyle isbirligine
yonelik atilan adimlar da basarisiz oldugunu vurgulmaktadir (Kiling, 2012).
Devletler ulusal ¢ikarlarinda iklim degisikligini arka plana attiklarindan, yapilan
isbirlikleri de olumsuz sonuglanmistir. Ciinkii devletler goriismelerde, Kiresel
cikarlar yerine kendi c¢ikarlarmi distinerek, yerkiirenin geleceginin tehlikeye

atilmasini umursamadan masaya oturmaktadir (Can, 2019).

Iklim degisikligi sorununa yaklasimda ozellikle gelismis devletler kendi
ekonomik ve siyasi ¢ikarlarina odaklanarak hareket ettiklerinden, gelisme yolundaki
tilkeler ve az geligmis ilkelerin bu durumdan etkilenip etkilenmedigi konusuyla
ilgilenmemektedir (Baltaci, 2019). Bu konunun derinine inersek, giiniimiiz gelismis
iilkeleri ve gelismekte olan iilkeleri enerjilerinin ve diger temel gelir kaynaklarinin
cogunu fosil yakitlarin kullanimi sayesinde elde etmektedirler. Fosil yakitlarin
kullaniminin azaltilarak yerine yeni kaynaklarin kullanilmasi hem ekonomik olarak
biiylik zararlar doguracak hem de uzun zaman diliminde ger¢eklesebilecektir. Bu
sebeple gelismis ilkeler, kiiresel iklim degisikligi sorunun kisa vadede

gerceklesmeyecegini savunarak ulusal c¢ikarlarin1 korumak pesindeyken, gelismekte
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olan iilkeler ise kaynak yetersizligi sebebiyle fosil yakitlarin kullaniminin azaltilmasi

konusunda topu gelismis iilkelere atmaktadirlar (Oguz, 2009).

Sonug olarak, cevresel giivenligin devletleri merkeze alarak sadece uluslar
ilgilendiren, yani belirli iilke sinirlar1 igerisinde yasayan insanlarin giivenligine
odaklanan dar bir kalip olarak goriildiigii fikri, 6zellikle 2000’li yillarla birlikte
sorgulanmaya baglanmis ve ¢evresel glivenlige daha genis agiyla bakilmasi gerektigi
tartistlmaya acilmistir (Dyer, 2001). Devletler giiglerini artirmanin pesinde
olduklarindan giivenlik konusuna odaklanmakta ve ¢evrenin ne kadar tahrip edilip
edilmedigi onemsenmemektedir. Realistlerin ¢evrenin tahrip edilmesi sonrasinda
ortaya ¢ikacak durumunun devletlere ne sekilde yansiyacagi, aym1 zamanda
devletlerin olusumu ve hayatlarin1 nasil siirdiirdiikleri gibi sorularla birlikte
varliklarinin  ekolojik dengeye ne gibi etkileri olduguna dikkat etmemeleri
elestirilmelerini saglamaktadir (Laferriere & Stoett, 1999, s.85-86).

2.1.2. Liberalizm ve Cevre

Liberalizmin savundugu, birey ve dolayisiyla bireysel 6zgirlik kavrami, agik
toplum, siirsiz piyasa ekonomisi ve 6zel miilkiyet gibi liberal fikirlerin ¢ogunlugu
cevresel yonetim anlayisiyla geliskilidir. Liberalizm, insanin doga ve dogal kaynaklar
tizerinde bir hegemonyasi oldugu fikrine sahiptir. Bu fikir sinirsiz otorite, insan ve
doga arasindaki dengeyi bozmakta, ¢evre ve kalkinma arasindaki siirdiiriilebilirligin
de smrlarini ortadan kaldirmaktadir. Insan ve cevre arasindaki fark siirekli
genislemekte ve bundan dolay1 c¢evresel zararlar artmaktadir. Dogal kaynaklar
lizerinde biiyiiyen cevresel sorunlara gelisen modern kapitalizmin (laissez-faire
ekonomisi) neden oldugu kabul edilir. Kapitalist ekonomik diizenin sahip oldugu
kisa vadeli kar egilimi, ¢evresel diizeni koruma anlayisiyla celigkilidir. Devlet
mekanizmasinin liberal kapitalist ekonomi tizerindeki kontrol eksikliginden dolay1
kapitalist ekonomik sistem, gevresel yasalara bagl kalma gibi bir kurala gereksinim
duymamaktadir. Hizla biiyiiyen ticari liberallesme, kiiresellesme ile dogal
kaynaklarin hizla tiiketilmesinin ¢evresel ekosistemin korunmasi ve siirdiiriilebilirlik

tizerinde derin ve yikici sonuglara yol agmaktadir (Clapp & Dauvergne, 2005).
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Liberallere gore, eger devletin sistem iizerinde bir kontrolii olur veya kurallar
koymaya kalkarsa bundan ekonomik olarak zarar gorecekler yine bireylerdir. Bu
sebepten dolay1, bireyin ekonomik faaliyetlerine midahale eden her turli devlete
kars1 ¢ikmaktadirlar. Liberallere gore kendi kendini dizenleyen ekonomik sistem,
gevresel sorunlarin ¢oziimiinde de en iyi ¢6ziim yoludur (De-Shalit, 2000). Realist
teoriden farkli olarak liberaller, devleti degil de bireyleri ve sivil toplum kuruluslarini
merkeze almaktadir. Klasik liberalizmin insan dogasina yaklagimi olumludur. Klasik
liberalizmin bu yaklasiminin temelinde ise kurucusu John Locke’un devlet ve insan
dogasina yaklasimi gelmektedir. Liberaller, klasik realistler gibi devletlerin var
olmadan oOnceki doga durumunu yalnizca kaotik ve anarsik bakis agisiyla
degerlendirmez, ayn1 zamanda insan dogasinin benciligine oranla daha fazla baris¢il
ve dayanigmaci oldugunu da ifade ederler. Devletleri insanlara benzeterek her ne
kadar catigma i¢inde olsalar da isbirligi ve yardimlagsmaya daha yatkin olduklarini ve
isbirligini savasmaya tercih ettiklerini belirtirler. Liberal teori, bu yaklasimiyla
uluslararas1 iligkilerde is birliginin saglanmasinda uluslararas1 Orgiitlere ve

uluslararasi hukuka verdigi 6nemi vurgulamaktadir (Ar1, 2004, s.368-372).

John Locke’un, “insanoglu doganin efendisi ve sahibidir” ifadesi ile dogay1
degerli kilanin insan emegi oldugunu savunan ve miilkiyet haklarni ortaya cikaran
teorisinde, liberal teorinin g¢evre konusunda diistincesini agiklamaktadir. Baska bir
ifadeyle liberal teori, cevreye realizm gibi aragsal bir anlam yiklerken, devletlere
hizmet ettigi siirece g6z ard1 edilecek bir arag olarak goren realizmden farkl olarak,
insanlarin ihtiyaglarimi1 karsilayan bir arag olarak goérmektedir (A.Heywood, 2018,
5.518). Realizm gibi devlet merkezli bir bakis agisiyla gevresel sorunlarin ¢éziimiine
yaklagan liberalizm, cevresel sorunlarin ¢oziimii konusuna genis bir ¢erceveden
bakmaktadir. Liberalizme gore, uluslararasi barigin saglanarak uluslararasi
catismalarin Onlenmesi i¢in ¢evresel sorunlara ¢oziimler bulunmasi ve insanlarin
saglik ve refahina 6nem verilmesi gereklidir. Liberal diisiince devleti merkeze alsa da
cevresel sorunlarin ¢dziimiinde yalnizca giivenlik odakli bir yaklagim sergilemez.
Kurumsal yapilara, genis katilimli anlagmalara ve teknokratik diizenlemelere kadar
genis bir yelpazeden cevresel sorunlarin ¢Oziimiine yaklasmaktadir. Cevresel
sorunlarin ortak irade sergilenememesi dolayisiyla c¢oziilemedigine dikkat ¢eken

liberal teori, ¢evresel sorunlarin genis katilim ve ortak iradeyle hareket edilmesi
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halinde ¢oziilecegini diistinmektedir. Daha genel ifadeyle isbirligi, cevresel

sorunlarin ¢éziimiinde temel nokta olarak gorilmektedir (Elliott, 2004).

Cevresel ¢oziimsiizligiin temel nedeni, devletlerin cevresel sorunlar
karsisinda ortak hareket etmeyerek cesitli politika ve anlagsmalara katilmamasidir.
Devletleri bu yonde hareket etmeye zorlayan ise, ¢evresel sorunlarin ¢oziimii
konusunda atilacak adimlarin getirecegi ekonomik yiikiimliliiklerdir. Devletlerin
karbon salimlarini kisitlayan anlasmalar1 kabul ederek yiikiimliiliikleri kabul etmesi
halinde, karbon salimina neden olan fosil yakitlarin kullanimin1 da azaltmayi kabul
etmis sayilacaktir. Boylece fosil yakitlarin (petrol, komiir ve dogalgaz) kullaniminin
azaltilmasindan kaynakli vergi, enerji ve kaynak yaratma gibi problemler devletlere
yuklenecektir (Bohringer & Ldschel, 2002). Devletlerin kaygilarini en aza
indirgemek ve isbirligini saglamak ic¢in ¢evresel sorunlardan kaynakl
yiktimliiliikleri devletlerarasinda adil paylasilmas: diisiincesi ortaya konmustur
(Ringius vd., 2002). Basvurulan bir baska yontem ise devletlerin ortaya g¢ikacak
sorumluluklart ekonomik biiyiikliiklerine gore paylagmalaridir. Cevresel sorunlarin
¢Oziimii konusundan atilan bu adimlarin yaninda yapilan cevresel faaliyetler ve insa
edilen uluslararast kurumlar devlet iizerinde baski kurarak sorunlarin ¢oziimiine
fayda saglamaktadir. Devletlerin ¢ikarlarinin birbiriyle baglantili olmasi dolayisiyla
cevresel sorunlarin ¢dziimiinde de ortak is birligi 6n plana ¢ikmaktadir (Nillson vd.,

2009).

Kiiresel ¢evre sorunlarinin ¢oziimiine ve yonetimine katki saglayan
kurumlar, politik araglari, iktisadi araglar1 ve normlari i¢eren uluslararas: faaliyetler
uluslararast cevresel isbirligi, hiikiimet-dis1 kiiresel cevre yonetisimi ve kiiresel
ekonomik yonetisim olmak iizere ii¢ temel 6ge tizerine kurulan Kiresel Cevre
Yonetisimi (Global Environmental Governance-GEG) kavramiyla ifade edilmeye
baglamistir (Najam vd., 2006; O’Neill, 2009, s.3-6) Kiiresel Cevre YOnetigimi,
kiiresel olarak faaliyet gOsteren giiglii yapiya sahip, genis Olgekli ve cevresel
sorunlarin ¢ozlimiine fayda saglayacak bir uluslararasi ¢evre oOrgiitiiniin varliginin

gerekli olduguna vurgu yapmistir (Bierman vd., 2009, s.4).

Sonug olarak, devletlerin gevresel sorunlarin ¢éziimiinde temel aktor oldugu

ancak hukiumet-disi kuruluslarinda gerek yapmis olduklar1 faaliyetlerle gerekse
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kamuoyu olusturarak devletler iizerinde kurduklar1 baskiyla g¢evresel sorunlarin
¢Oziimiine katki sagladig1 vurgulanmaktadir. Liberal yaklasim devletlerarasi isbirligi
ve kiiresel katilimin oldugu anlasmalarla ¢evresel sorunlarin ¢6zlimiiniin
saglanabilecegini ifade etmektedir (Chasek, vd., 2014). 1972 yilinda yapilan
Stockholm Cevre Konferansi’ndan itibaren, ¢evre sorunlarina ¢éziim bulmak adina
cesitli toplantilar yapilmaktadir (Joyner, 2005, s.92). Bu toplantilar icerisinde 1992
yilinda Brezilya’nin Rio kentinde yapilan Yerylzi Zirvesi, en genis katilimin
saglandig1 toplantidir. Bu toplantt sonucunda BM Iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi kabul edilmistir (Joyner, 2005, s.93).

2.1.3. Neoliberalizm ve Cevre

Devleti uluslararas: iliskilerin tek aktoru olarak gérmeyen neoliberal teori,
uluslararasi sistemi realistler gibi anarsik olarak gérmekte ve bu sistemde var olan
devletlerin de ¢ikarlarini en yiiksek seviyede tutmaya calistiklarini ifade etmektedir.
Refah devleti anlayisi, 1929 Biiyiik Buhran ve lkinci Diinya Savasi’nmin getirmis
oldugu yikict etkilere karsi ¢oziimler iiretirken, 1970’li yillarla beraber yasanan
igsizlik, petrol krizi, ekonomik darbogaz, biit¢e aciklar1 vb. nedenlere karsi etkisiz
olup 6nemini kaybedince yerini yeni sag ideolojisi almistir. Baska bir ifadeyle
yasanan krizden kurtulmak adina kapitalizm, neoliberalizm ve yeni muhafazakarlik

ideolojilerini tireterek kendine ¢ikis yolu aramistir (Colak, 2016, s.352).

Reagan ve Thatcher’in 1970°li yillarin sonlarina dogru olusturdugu
politikalarla hayatimizda kendine yer bulan yeni sag, Uluslararasi Para Fonu
(International Monetary Fund-IMF), Dinya Bankas1 (World Bank-WB) ve Diinya
Ticaret Orgutli (World Trade Organization-WTO) o6rgitlerinin diinya geneline
yayilmasina katki saglamistir. Temel dayanagi neoliberalizm olan yeni sag teriminin
yerini zamanla kiiresellesme terimi almistir. Kiiresellesmeyle yakin iligkisi olan yeni

sag, bazi yazarlara gore neoliberalizmin kiiresellesmis halidir (Ozalp, 2008, s.106).

Neoliberalizm, uluslararas: iliskilerde hakim paradigma realizm karsisinda
kendine yer bulmasi, 6zellikle Soguk Savas’in bittiginin gostergesi olarak goriilen
Dogu Blok’u iilkelerinin serbest piyasa ekonomisi uygulamalarina yonelmesiyle

olmustur. Bu ayn1 zamanda baris ve isbirligine yonelik ¢abalar artirirken, devletler
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gibi uluslararasi orgiitleri, baski gruplarini, bireyleri de uluslararasi iligkilerin aktoru
olarak goren neoliberalizmi, realizm ve neorealizmden ayirarak uluslararasi iligkiler

sisteminde yer bulmasini saglamistir (T.Ar1, 2010, s.306).

Liberal demokrasiyi devletler agisindan kaginilmaz bir ilke olarak goéren
neoliberalizm, rasyonel bir aktor olarak devletlerin liberal demokrasi ile yonetilmeyi
sectikleri zaman ancak savas yerine baris ve isbirligini tercih edeceklerini ifade
etmektedir. Uluslararas1 isbirliginde uluslararas1 oOrgiitlere ayr1 bir yer acan
neoliberaller, liberal demokrasi ile ayni diizlemde hareket ettiklerinden dolay1
uluslararasi oOrgiitleri devletleri igbirligine tesvik etme Ozelligine ve kapasitesine

sahip olarak gérmektedirler (Serdar, 2015, s.21-22).

Liberalizmde oldugu gibi, neoliberalizm de realizm ve neo-realizmin
savundugu uluslararasi sistemde var olan anarsi durumunu kabul etmekle beraber
devletlerarasinda isbirliginin de olabilecegini savunmaktadirlar. Yani sistemin
anarsik yapis1 devletlerin isbirligi icerisine girmesine engel degildir. Ozellikle de
devletlerarasinda dogan ekonomik iligkiler igbirligini daha kolay kilmaktadir (Ari,
2018, s.233; Zengin, 2015, s.37).

Klasik liberalizmin g¢agdas versiyonu temsil eden neoliberalizm, devletin
bireysel 6zgiirliik ve ekonomik kisitlamalarina kars1 ¢ikmaktadir. Devlet tarafindan
siirlandirilmayan bireyin 6zgiirliigii ve 6zerkligini savunmanin yaninda, bireyin
refahina ve devlet tarafindan smirlandirilmamis ekonomik  biiylimeye
onemsemektedir. Neoliberal okul, toplumdaki her bireyin ekonomik olarak refah ve
gelisimine 6nem vermekle beraber ekonomik biiylimenin Oniine ¢evresel kurallar gibi
sinirlamalarin getirilmemesi gerektigine inanir. Teort, bireysel ozgilirliikklerin ¢evresel
diizenin korunmasi igin simirlandirilmasina karsi ¢ikar. Ayni1 zamanda cevresel
kurallarin  bireyin miilkiyet hakkina da aykirn oldugunu ifade eder
(http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021). Bu sebeple uluslararasi iliskilerde
hakim teoriler giic ve cikar iligkilerine odaklanmigken kiiresel iklim degisikligi
konusunda basarili sonuglar alinamamaktadir. Uluslararasi iliskilerde giic ve ¢ikar
iligskilerine odaklanmaktan ziyade atilacak normatif adimlarla ancak kiiresel iklim
degisikligi konusunda basar1 saglanabilecektir. Fakat neoliberal politikalarin ve

serbest ticaret yaklagimlarinin gerek devletler gerekse uluslararasi orgiitler tarafindan
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oncelik olarak goriilmesi kiiresel iklim degisikligini 6nlemek adina atilacak adimlara

da engel olmaktadir (Zengin, 2015, s.47).

Neoliberallere gore, ekonomik blylime ve serbest ticaretin artarak devam
etmesi, ¢evre sorunlarini ve yoksullugu ortadan kaldirmay1 saglayabilecektir. Onlara
gore c¢evrenin korunmasinin tek ¢oziimii ekonomik biiyiimedir. Ciinkii ekonomik
biiyiime ile gergeklesecek gelir ¢evrenin korunmasi igin harcanacaktir. Neoliberaller,
sirdiiriilebilir kalkinma ve birey refah1 i¢in giderek artan ekonomik biiyiimenin ve
kisi basina diisen gelir oranimnin artmasinin oncelikli kosul oldugunu ifade ederler.
Ekonomik  kalkinmanin  artmasi  ¢evresel  kaynaklarin  korunmasi  ve

degerlendirilmesine fayda saglayacaktir (Clapp & Dauvergne, 2005).

Sonug olarak, neoeliberal teori iklim degisikliginden fakir insanlarin zarar
gormesinin temel nedeninin kotii ekonomik kosullar oldugunu ileri stirmektedir.
Yani teori, ekonomik kalkinmay1 ¢evresel korumanin ve yonetimin 6n kosulu olarak
gormektedir. Giinlimiiz ¢evresel sorunlarinin ¢ozimune yonelik atilcak adimlar i¢in
ekonomik biiyiimenin getirecegi finansal destege ihtiyag vardir. Ornegin gelisme
yolundaki iilkelerde yasanan cevresel felaketlerden tsunaminin yikici etkiler
gostermesinin sebebi bu iilkelerin zayif ekonomileridir. Baska bir ifadeyle bu
iilkelerde saglam bir diizen ve saglikli bir ortamin Oniindeki en biiyiik engel
yoksulluktur. Sanayi sektorii ve tarimsal iiretimde kullanilan eski teknoloji yiiksek
emisyona neden olan teknolojilerin yerine gelismis iilkelerdeki gibi yeni teknolojik
kaynaklarin kullanilmasi ¢evresel korumaya daha fazla katk: saglamaktadir. Cevresel
koruma i¢in yeterli finansal destek olmamasinin sebebi ekonomik kalkinmanin
gerceklesmemesidir. Bundan dolayr ¢evresel bozulmayir Onlemenin tek yolu
ekonomik kalkinmanin gerceklesmesidir

(http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).

2.1.4. Marksizm ve Cevre

Marksist g¢evre teorisi diger adiyla Eko-sosyalizm, cevresel bozulmanin
kaynagini kapitalist aggézIlii arzularin bir sonucu oldugunu vurgular (Heywood,
2000). Karl Marx, kapitalist ekonomik somurtnin cgevresel bozulmaya neden

oldugunu dile getirmistir. Marx, insan ve doga arasindaki iliskide insanin doga
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tizerinde sekillendirici etkisine deginmektedir. Yani diinyay1 diizenleyen insan
kaynakli faaliyetleri su sekilde siralamaktadir: sanayilesme, teknolojik gelisme ve
ticari etkilesim. Bundan dolay1 toplumu (sosyo-ekonomik, kiiltiirel ve politik yap1)
anlamadan dogay1 anlamak zordur. Marx, kapitalist tiiketiciligin karakteristik olarak
doga karsiti oldugunu ifade eder (Foster, 2000;
http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021). Marx, dogal kaynaklarin insan
kaynakli olarak tiiketilmesine siirsiz kapitalist sistemin yol a¢tigin1 ifade ederken,
proletarya smifinin ise ge¢im derdi dolayisiyla dogal kaynaklara bagimli oldugunu
ileri slrmektedir. Marksizm, kapitalist sistemin yalnizca dogal ckosisteme zarar
vermedigini ayni zamanda yoksul halkin daha da yoksullagmasina neden oldugunu

savunur (Martinez & Guha, 1997).

Karl Marx ve Friedrich Engels, 19. yiizyilda yaptiklar1 ¢alismada, cevresel
bozulma ve yoksullugun kapitalist somiiriiden kaynaklandigini ifade etmislerdir.
Marx, kapitalizmin dogal kaynaklar iizerinde neden oldugu bu yikict etkiyi
elestirmektedir. Bu elestirisini, 1867 yilinda Ingiltere'nin irlanda'ya uyguladig
Ekolojik Emperyalizmine karsi: "Bir buguk yiizyildir Ingiltere, yetistiricilerine
tikenmis topragin bilesenlerini degistirme araglarma bile izin vermeden Irlanda
topragini dolayli olarak ihrag etti" ciimlesiyle ifade etmistir. Marx’in bu vurgusunu
Alman kimyager Justus Von Liebig'in tarim ve fizyoloji uygulamalar1 adli eserinden
faydalanarak soylemistir. Yani, Ingiltere’nin sistematik olarak biiyiik topraklar
lizerinde hirsizlik yaptigini ifade etmistir. Irlanda topraklarinin yagmalanmasi veya
soyulmasi ise bunun en biiylik 6rnegidir. Justus Von Liebig'in mevcut topraklarin ya
da doganin iirettiginden daha fazlasini almaya galisan sisteme “soygun sistemi”
baska bir degisle sanayilesmis kapitalist tarim ifadesini kullanmistir. Marx, Justus
Von Liebig'in metabolizma kavramini, ¢evresel sorunlarin ifadesinde doga ile
kapitalizm arasindaki ekolojik celiskiyi 'onarillamaz bir yarik', i¢ ige gecmis ve
birbirine bagli sosyal metabolizma siireci olarak tanimlamistir. Marx, kapitalist
tiretimi, toprak, is¢i ve dogal kaynaklarin altinin oyulmas: siireci olarak
aciklamaktadir (Foster, 2000; http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021). Marx,
kiresel olarak var olan bir sorunun ancak "birlesik tireticilerden" olusan bir toplumla
coziime kalicilik saglayabilecegini iddia eder. Insan o6zgiirliigii ve ekolojinin

stirdiirtilebilirliginin bir birinden ayrilmasi miimkiin degildir. Bu sebeple ikisinin de
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devam etmesi i¢in 21. ylizyillda sosyalizmin insasinin zorunlu oldugu ifade
edilmektedir (Foster, 2000). Marx, kapitalist iiretim tarzinin kisa vadeli hedefler ile
anlik verilen kararlara yogunlagsmasini, dogal ekosistemin bozulmasimin nedeni

olarak gormektedir (http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).

Marksist teori, kiiresel 1sinmanin geligmis iilkelere nazaran gelismekte olan
tilkeler tizerinde daha yikici etkileri oldugunu ileri siirer. Genel olarak tarimsal
uretimle gecinen yoksul ulkeler ise iklim degisikliginden kaynakli biiyiik bir sorunla
kars1 karsiya kalacaktir. Ornek olarak Asya ve Afrika’da tarimla gecinen bir siirii
insan yasamaktadir. Bu insanlar olasi iklim degisikliginden kaynakli kuraklik vb.
etkenlerden en fazla zarar goreceklerdendir. Marx’a gore ilkel komiinizmde insan ve
doga iliskisi uyum i¢indeydi ve insan dogay1 sadece ihtiyaglar i¢in kullandi. CUnkd
bu donemdeki insan hareketi yalnizca ihtiyaclarin karsilanmasina yonelikti. Ancak
Ronesans ve modernlesmenin gelismesiyle birlikte insanlar yalnizca ihtiyaci olan
gereksinimi bu sefer ¢ikarlarini karsilamak i¢in kullanmaya basladi. Bu anlayisla da
hammadde arayisina diiserek diinyanin dort bir yanina ulastilar. Giderek zenginlesen
ulkeler, yoksul iilkelerin kaynaklarini amansizca ve duyarsizca kullanarak ekolojik
dengenin bozulmasina neden oldular. Marx’a gore, toprak verimliligi artirmak icin
kullanilan kapitalist {iretim teknikleri ve giibreleme, topragin yapisini ve ekolojik
dengesi bozmustur. Bundan dolay1 topraktan verim alinmasi i¢in uzun bir zaman
gerekecektir. Marksist sistemin bir baska elestirisi de ¢evresel orgiitlenmelere ve
yesil siyasi partilere yoneliktir. Onlara gore bu Orgiitlenmeler ve partiler kapitalist
sistemin gergek ylzint goremedikleri icin cevresel bozulmada pay sahibidirler.
Marksist teori ile ilgili elestirilere bakildiginda, cevreyi bir temel sorun olarak
gérmemesi elestirilmektedir. Cunki kapitalizm gibi marksizm de insanin doga
lizerinde hakimiyet kurmasi icin cabalamaktadir (Ozel, 2020; Ozyurt, 2014;
http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).

2.1.5. Feminizm ve Cevre
Politik ve sosyal doniisiimleri iceren modern toplumlarda Feminist Teori

kadinlarin roliiniin ne olduguna odaklanmaktadir. Feminist kadin ve doganin

egemenligi arasinda bir baglanti oldugu varsayimina inanmaktadir. Teori, ¢evresel
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korumanin ancak kadmlarin dahil oldugu bir mekanizma ile saglanabilecegini ileri
sirmektedir. Bu sebeple de modern cevresel oOrgiitlerin ve ana akim c¢evresel
orgutlerin yizde 60 ile 80 arasinda bir cogunlugu kadinlar tarafindan yonetilmektedir
(Seager, 1996). Kadinlarin dogal ekosistemle ilgili endiselerine Francois d 'Eaubonne
(1974) tarafindan ortaya atilan eko-feminizm kavraminda yer vermektedir (Ritzer,
2004). Ekofeminst teoriye gore, toplumda var olan ataerkil yapi ve siyasi otorite
varligi kadin ve ¢evre lizerindeki sorunlarin temel nedeni olarak gérmektedir. Batida
ortaya ¢ikan ve biiylik oranda batili olan ekofeminist teori, erkek soven toplumunun
kendi ¢ikarlar1 i¢in kadinlara ve dogaya egemenlik kurdugunu, somiirdiiglinii ve
kontrol ettigini ileri siirmektedir. Hint eko-feministi Vandana Shiva, 1988 yilinda
yayinlanan Hayatta kalmak: Kadinlar, ekoloji ve kalkinma (Staying alive: Women,
ecology, and development) adli eserinde, kapitalist sistemin ve somirge devletinin
uzun bir zaman dilimi boyunca kadinlara ve dogaya boyun egdirmesini elestirmistir.
Bu eserinde Shiva, ayrica kadinlarin ¢evresel korumanin 6n saflarda yer alarak ¢aba
gosterdigine deginmistir. Ornek olarak, cevre aktivistlerinden Lois Gibbs,
Amerika’da zehirli atiklarin c¢evreye bosaltilmasi ve zararlarina karsi miicadele
ederken, Medha Patkar’m ise Hindistanda’ki Narmada barajinin insasina ve
Meksika’daki yoksul bolgelerinde tehlikeli kimyasallara yonelik miicadelede
bulunmustur. Teori, kadinlar arasinda birlik ve beraberligin ortak hedeflere ulasma
konusunda  daha  yakin  ve  tutarh  oldugunu  ifade  etmektedir

(http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).

Feministler kadinlarin ekonomik ve siyasi alanlardaki rollerinin varligini
kabul etmektedir. Ayrica, insanlar1 yapilar1 geregi zalim olarak nitelerken, gevresel
korumaya yonelik ilgilerininde az oldugunu ifade etmektedir. Ancak feministler
kadinlar1 diger insanlardan ayirmaktadir. Ciinkii kadinlar hem farkli hemde ekolojik
canlilardir (Heywood, 2000). Ciinkii kadinlar ailelerine bakmak ve onlar1 beslemek
icin sosyallestiler. Buda onlar1 daha fazla gevreci yapmaktadir (Norgaard & York,
2005). Doganin ihtiyaglarinin ne oldugu duyarli ve sempatik olan kadinlar onlar
anlayabilir ve hissedebilir. Bundan dolayidir ki toplumda var olan ataerkil yapinin
siddetle ortadan kaldirilmast gerekmektedir
(http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).
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Sonug olarak, uluslararasi iliskiler teorileri igerisinde yer alan feminist teori,
erkek sovenistligine karsi bir baskaldiridir. Cagdas diinya diizeninde kadinin sosyo-
politik olarak Ozgilirlesmesi taraftaridir. Ciinkii feministler, kadilarin sosyo-
ekonomik ve politik olarak topluma liderlik etme konusundan yetenekli oldugunu
ileri surmektedirler. Kiiresel olarak atilan femininst hareketlerin, toplumun her
katmaninda basar1 getirecegini vurgular. Ayrica feministler, c¢evresel felaketlerin
nedenini toplumda varolan ataerkil yapiya baglamaktadir. Ciinkii erkekler dogalar
geregi anti-ekolojizim olarak diinyaya gelirler bundan dolayidir ki ¢evresel sorunlara
kars1 mucadelede yetenekli degildirler
(http://ravenshawuniversity.ac.in/,01.01.2021).

2.1.6. Yesil Teori ve Cevre

Endiistriyel topluma kars1 her zaman meydan okuyan ve ona tepki gdsteren
cevrecilik veya cevreci siyaset kavramlarinin gegmisi, 19. ylizyilda ortaya g¢ikan
Sanayi Devrimi’ne kadar gotiiriilebilir (Eckersley, 2007; A.Heywood, 2018, s.513).
Cevresel sorunlar her ne kadar giiniimiizde sinir asan kiiresel sorunlar olarak goriilse
de Sanayi Devrimi ve Avrupa’nin somiirgecilikle beraber genisleme strecinde daha
¢ok yerel sorunlar olarak goriilmiistiir. Kiresel ¢evre sorunu veya modern ekolojik
kriz ancak 6l¢ek olarak genis ve hizli bir biiylime ile 20. yiizyilin ikinci yarisindan
itibaren kendini géstermistir. Hatta 1960’11 yillara kadar ¢evresel sorunlar bir sorun
olarak gorilmemistir. Ancak Ozellikle II. Diinya Savasi sonrasinda uzun bir siire
devam eden ekonomik kriz, devaminda hizli ekonomik biiyiime, teknolojik gelisme,
hizli niifus artig1, artan enerji ihtiyaci, liretim ve tiiketimin artmasi vb. unsurlarin
hepsi diinyanin cevresel diizeninde hizli bir erozyona neden olmus ve insanlikla
cevre arasinda artan ayrimin farkina varan insanlar tarafindan c¢evre kirliligine dikkat
¢eken eylemler yapilmistir (Eckersley, 2007; Dunne vd., 2013; Burchill vd., 2013).
Yani 1960 ile 1970’li yillarda gevresel kaygilarin da dikkate alinmasinin 6nemi
vurgulanmis, ekonomik biliylimenin c¢evresel sorunlari gz ardi ederek olmayacagi

dile getirilerek bir sinir ¢izilmesi gerektigi belirtilmistir (Steans vd., 2013).

Cevresel sorunlar, onlar1 kimse yaratmak istemese de onlar 1srarci bir sekilde

ortaya ¢ikiyor ve devam ediyor. Cevresel sorunlari askeri bir durumlar kiyaslarsak,
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askeri bir durumun yani kasitli, spesifik veya acil miidahale gerektiren tehditlerinden
ziyade, kasitsiz, sinir agan, uzun siire devam eden bir dlgege ve cok gesitli bir aktor
agina sahip, iizerinde dikkatlice miizakere edilmesi gereken bir konu ve son olarak
tizerinde isbirligi i¢in genis bir yelpazeye sahiptir diyebiliriz. Cevresel sorunlarin bu
karmasik durumu bazen politika yapicilart tarafindan “kotii sorunlar” olarak

nitelendirilmektedir (Beck 1992, s.40).

1960-1970’1i yillar gevresel caligmalara ve farkindalik agisindan Onem
tasimaktadir. 1962 yilinda Rachel Carson'in kitab1 “Sessiz Bahar” ¢evresel sorunlar
acisindan bir doniim noktasi olma niteligini tasimaktadir. Insan kaynakli artarak
blylyen cevresel sorunlara ve bunlarin doguracagi tehlikelere karsi ilk kez
toplumunun dikkatini o yone cekmesine fayda sagliyor. Rachel Carson'n bu
calismas1 asirt  kullanilan pestisitlerin insan saghigi ve dogal ekosisteme
olusturabilecegi riskleri ele alan bir modern ¢evre hareketi olarak nitelendirilebilir
(Lamborn & Lepgold, 2003). “Sessiz Bahar” c¢alismasinin yaninda insanlarda
farkindalik ve duyarlilik olusturmak amacgli 1970 yilinda yapilan “Diinya Giinii”
kavramsallastirilmast yer kiirenin dogal ekosistemi acisinda bir doniim noktasi
ozelligi tasimaktadir (Brulle, 2000). Yine bu dénemde Yesilbaris (Greenpeace) ve
Yeryiiziiniin Dostlar1 (Friends of the Earth) gibi bir takim hiikiimet dis1 kuruluslarin
ortaya ¢ikmasina da taniklik edilmistir. Bu donemde ortaya ¢ikan ¢evre eylemlerinin
ana cergevesini kaynak problemleri, ahlaki problemler ve atik problemleri
olugturmaktadir. Kaynak problemlerini, yenilenmeyen enerji kaynaklari olan fosil
kaynaklarin (petrol, komiir ve dogalgaz vb.) kullannmin azaltilmasi yerine riizgar,
giines, dalga vb. yenilebilir enerji kaynaklarinin kullanilmasi, ayn1 zamanda niifus
kontroll saglanarak dogal kaynaklarin tiiketilmesinin Oniine gegilmesi olustururken,
ahlaki problemleri, organik tarim yontemlerinin kullanilmasi ve vahsi hayata saygi
gosterilmesinin saglanmasi ile doga ve insanlik arasinda dengenin kurulmasini
saglamak olusturmustur. Atik problemini ise daha yesil ve daha az kirletici ¢evreci
teknolojilerin gelistirilmesiyle atiklarin verdigi zarar onlenmeli ve geri doniisiim
konusunda gerekli ¢alismalarin yapilmasi olusturmaktadir (A.Heywood, 2018, s.513-
514).

41



Bilyuyen ekonomi ve bunlarin yan etkileri karsisinda radikal seslerin
yiikselmesi ¢ok uzun zaman almamistir. Yalniz ekonomik biiyiimenin yan etkileri
degil, kendisi ve modernlesme olarak adlandirilan durumda bu elestirel seslerden
nasibini almistir. Club of Rome's The Limits to Growth report —Biiyiimenin Sinirlar
raporu (Meadows vd., 1972) ve The Ecologist Magazine's Blueprint for Survival -
Hayatta Kalma Plani (Manning, 1972) calismalari, 1970’lerde gelmekte veya
yaklagsmakta olan ekolojik felakete dair tahminler ileri siirmiislerdir. Bu tartismalar
cevresel sorunu kiiresel bir boyuta, soruna tasiyan ve resmilestiren Birlesmis
Milletler Stockholm Insan Konferansi’'nin diizenlenmesine denk gelmistir
(Eckersley, 2007). 1973 yilinda yasanan petrol krizi g¢evre sorunlarinda tartigilan
kaynak sorununa 6rnek teskil ederek kaynaklarin tiikenecegi yoniinde giiclii kanaat
olusmasina neden olmustur. Ozellikle de gevresel hareketler tarafindan kullanilan
“Uzay Gemisi Yerylizii” slogani, kaynaklarin smirsiz olmadigi ve tiikenecegini
vurgulayan énemli bir mecaz olmustur. Cilinkii vurgulanan uzay gemisi kavraminda
insanlar ne kadar akillica davransalar da dis destek almadan hayatta kalmalarinin
miimkiin olmayacag belirtilmistir (A.Heywood, 2018, s.514). Cevresel sorunlara
kars1 artan duyarlilik sonucu yasanan eylem ve miicadeleler 1980°lerin sonuna dogru
cevre, kadin, baris, niikleer karsithigi vb. konulariyla i¢ ige gecerek yesil politikalarin
olusmasma zemin saglamistir. Yasanan bu gelismeler sonucunda siyasi diizeyde
karsilik gormiis ve ekolojiksel sorumluluk, toplumsal adalet, siddetsizlik vb.
konulara yogunlasan yerel, ulusal ve boélgesel diizeyle cesitli yesil partilerin
kurulmasina yol agmistir (Dunne vd., 2013). Giniimizde 6zellikle Alman Yesiller
Partisinin ¢alismalarimi ornek alarak faaliyet gosteren yesil partiler, 6zellikle cevre
sorunlarinin  siyasetin giindeminde kalmasina Onciiliik etmislerdir (A.Heywood,
2018, s.513).

Cevresel sorunlara karsi verilen ilk kiiresel tepkilerden biri olarak gorulen
BM Insani Cevre Konferansi, 1972 yilinda Stockholm’de toplanarak BM Cevre
Programi’nin kurulmasini saglamistir. Stockholm konferansi, bolgesel ve uluslararasi
diizeyde ¢evresel sorunlara kars1 onlemler almak, devletler ve uluslararasi orgiitlerin
cevre konusunda gergeklestirecekleri faaliyetlerde aralarinda koordineyi saglamak
tizere BM Cevre Programi’nin kurulmasii sagladi. 1970’11 yillarda ortaya ¢ikan

ekonomik duraganlik ve 1980’li yillarda baslayan “Ikinci Soguk Savas” cevrenin
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kismi de olsa geri plana atilmasina neden olmustur. Italya'daki Seveso kimyasal tesisi
felaketi (1976), Hindistan'daki Bhopal kimyasal tesis patlamasi (1984) ve Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetler Birligi’deki - SSCB (Union of Soviet Socialist Republics-
USSR) Cernobil niikleer enerji patlamasi (1986) gibi blylk cevresel felaketler,
cevresel endiseleri yogunlastirarak c¢evreyi tekrar kiiresel glindeme tagimistir.
Ozellikle ekonomik biiyiime ve cevre konularmin birbiri ile baglantili oldugu,
kalkinma i¢in ¢evrenin tahrip edildigi ve kiiresellesmenin yayilmasinda da ¢evrenin
zarar gormesi fikrinin insanlar da yer edinmesi ¢evrenin gittikge onemi artirmistir.
Bu itibarla 1987 yilinda ¢evre ve kalkinmanin birlikteligini vurgulayan Brundtland
Komisyon Raporu-Ortak Gelecegimiz (Our Common Future) yaymlanmistir. Bu
rapor, hem 1992 yilinda Rio’da gerceklestirilecek zirvenin (BM Cevre ve Kalkinma
Konferansi, UNCED) olusmasina 1sik tutmus hem de cevreyle ilgili yapilacak
caligmalarda temel ger¢evenin olugsmasina katki saglamistir (Harrison & Boyd, 2018;
Heywood, 2013, s.516; Steans vd., 2013).

Sosyal bir diislince olarak ortaya ¢ikan, ¢cevresel sorunlara normatif degerleri
on planda tutan ekolojik bir ¢erceveden genis kapsamli olarak elestirel bir bakig
acistyla ¢oziim bulmay1 amaglayan yesil teori, 1981 yilinda Robert Cox’un yapmis
oldugu teoriler ayriminda elestirel teoriler igerisinde kendine yer bulmustur. 1980’li
yillarla beraber siiregelen asit yagmurlari, ozon tabakasinin delinmesi, ormanlarin
yok olmasi, ekosistemdeki tiirlerin azalmasi ve iklim degisikliginin ciddi sorunlar
yaratmasi, ¢atisma ve giivenlik konularina odaklanmis uluslararasi iligkilerin kendini
sorgulamasina yol acarken ayni zamanda yesil teorinin uluslararasi iliskiler teorileri
iginde yer almasini saglamistir. Yesil teorisyenlerin ortaya ¢iktiklar: ilk zamanlarda,
modernlesme siirecinin ¢evresel, toplumsal ve psikolojik olarak yarattigi maliyet
tizerine odaklanirken, ayni zamanda Bati Kapitalizmi ve Sovyet tarzi Komiinizmi
elestirerek, aydinlanma déneminin yarattigi modernlesme ve ilerleme diisiincesine
kars1 elestirel fikirler gelistirmislerdir (Gozen, 2014, s.493; Burchill, 2013). 1992
yilinda yazilmis olan Robert E. Goodin’in Green Political Theory (Yesil Politika
Teorisi) adli eseri, Peter Dickens’in Society and Nature Towards A Green Social
Theory adli eseri ve Alan Carter’in A Radical Green Political Theory adli eseri, 1993
yilinda Ted Benton’un Natural Relations adli eseri, 1995 yilinda Andrew Dobson’un

Green Political Though (Yesil Politika Diisiincesi) adli makalesi uluslararasi
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iligkilerde yesil teorinin olusmasmna Soguk Savas’in sonra erdigi ve Ozgir

diisiincenin ortaya ¢iktigi bu yillarda katki saglamislardir (GOzen, 2014, s.494).

1990’1 yillarin sonlarma dogru ilk dalgasimi derinlesen demokrasi ve
strddrdlebilir toplumlar Gzerine kuran yesil teori, ikinci dalgasini ulus-asirilasma
Uzerine kurarak cevresel adalet, cevresel demokrasi, cevresel eylemler, cevresel
vatandaslik ve yesil devletler gibi kavramlar iizerine odaklanmistir (Dunne vd.,
2013). Burchill, (2013) Yesil teorinin amaci “gevre sorunlarmin dar anlayisinin
Otesine gegmektir.” goriisiiyle, yesil teorinin ikinci dalga olarak 6ne siirdiigii fikirleri
ve ulus-asirilasma konusunu desteklemektedir. Ciinkii ¢evresel sorunlar yalnizca
uluslar1 baglayan bir sorun degil ayn1 zamanda komsu tlilkeleri de etkileyebilme
kapasitesine sahiptir. Daha dogru ifadeyle cevresel sorunlari, sinir-asan sorunlar

olarak niteleyebiliriz (Dunne vd., 2013).

Yesil teori, iklim degisikligi vakasini insan topluluklarinin kendi tercihleri
sonucunda ortaya ¢ikan bir durum olarak degerlendirmektedir. Ciinkii tarihsel olarak
devletler kendi ¢ikarlart ugruna dogay: somiirerek insan merkezli bir ekonomik
model belirlemislerdir. Ancak insan topluluklarinin neden oldugu iklim degisikligi,
herhangi bir ayrim gozetmeksizin tiim insanlar etki etmektedir. Baska bir ifadeyle
iklim degisikliginin neden olacagi etki hem giliniimiizdeki hem de gelecekteki
insanlar1 etkileyecek ve iklim degisikligine neden olan, olmayan ayrimi
g0zetmeyecektir. Yesil teori bu sebeple, ortaya ¢ikacak duruma etik acgidan
yaklasmanin daha dogru bir yaklagim olacagini belirtmektedir. Ayrica yesil teori,
iklim degisikligi konusuna yaklasimimizi uzun dénemli ve ekolojik degerlere 6nem
verecek sekilde degistirmemize yardimci olmaktadir. Yesil teoriye gore, iklim
degisikligi ile miicadele de kiiresel olarak atilan adimlar, 1992 yilinda imzalanan
Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi’den beridir devam
etmektedir. Ancak yesil teori, iklim degisikligi ile miicadele de atilan kiiresel
adimlar1 gercekten uzak ve yersiz olarak verilen ddiinler olarak gérmektedir. Ciinkii
diinya ekosisteminin korunmasinin kiiresel olarak yonetisim gruplar1 ve topluluklarin
ortak cabalariyla (devletleri bu ortak zeminden uzak tutarak) olabilecegini ifade
etmektedir. Yesil teori i¢in her ne kadar maliyetli gibi goriinse de ekolojik miicadele

yolunda adimlar atilmali ve ekonomik ¢ikarlarin saglamis oldugu siyasi iklim yerine
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iklim degisikligiyle miicadele de ekolojik degerlerin gozetildigi sinirlara yonelik
yapilan se¢imleri vurgulanmaktadir. Ancak higbir ulusal ve uluslararasi aktor iklim
degisikligi ile miicadele de ortaya ¢ikabilecek ekonomik maliyetlerin altina girmeye
goniillii degildir. Son olarak, yesil teori bizlere ekolojik perspektiften insani ortak
¢ikarlarimiz i¢in daha genis bir bakis agis1 sunarak, iklim degisikliginin ekolojik
cergevesini ekonomik ¢ikarlarin siyasi ¢ergevesine tercih edilmesini vurgulamaktadir

(McGlinchey, 2017; Dyer, 2018, s.1-5).
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UCUNCU BOLUM

3. ULUSLARARASI iKLiM DEGISIKLiGi iLE MUCADELE

SOZLESMELERI

Kiiresellesen diinya duzeninde devletlerarasinda yapilan anlasmalarin 6nemi
giderek artmaktadir. Uluslararasi sistem, ulus otesi sorunlari, ticaret, finansal akisin
serbestligi, gog, teknolojik isbirligi, kalkinma, yardim ve c¢evre gibi konularin
tartigilabilecegi genis bir alana sahiptir. Bu gergevedeki belirtilen konulara BM, AB
veya G-7 gibi uluslararasi orgiitler, ¢c6ziim yollar1 arayarak uluslararasi sdzlesmelere
imza atmaktadirlar. Yukarida belirtilen konularin tartisilmasi konularin tiim tilkeler
acisindan baglayiciligiin yani iilkeler acisindan karsilikli baghiligin olmasidir. Bu
bagimlilik bir lilkede refahin bagka bir iilke tarafindan etkilenmesi veya faydasiz
kilinmasina neden olabilir. Bu sebeple {ilkeler arasinda politik isbirligine gerek
duyulmaktadir. Cevrenin korunmasi ulus 6tesi konular arasinda farkli ve sinirlayici
bir konumdadir. Kiiresel 1sinma, ozon tabakasinin incelmesi ve biyolojik cesitlilik
gibi alanlarda acik egemenlik veya miilkiyet hakkinin yoklugu isbirligini zayiflatan
serbest davranmayr miimkiin kildigindan, uluslararasi bir anlagma saglamak zor
olmaktadir. Bu sebeple anlagmanin zorlugu gbz oniine alindiginda, ortak bir fikir
cevresinde bulusarak ¢evresel konularda atilan adimlar bir mihenk tasi olma

ozelligine sahiptir (Carraro & Siniscalco, 1998, 5.562).

Kiiresel iklim degisikligi sinir asan bir etkiye sahip oldugundan, etkilerini en
aza indirgemek adina 6zellikle 20. yiizyilin ikinci yarisindan itibaren uluslararasi
goriismeler yapilmistir. Toplumlarin iklim degisikligine kars1 bilinglenmesiyle
birlikte de ¢6ziim arayiglart artmistir. Yapilan goriismeler neticesinde ortaya ¢ikan
cesitli sdzlesmeler taraf devletleri bu konuda adim atmaya davet etmistir. Iklim
degisikligi ile miicadele kapsaminda 70’li yillardan itibaren ¢esitli kurumlar
kurulmus, ¢esitli anlagsmalar ve sézlesmeler yapilmistir. Asagida iklim degisikligi ile
miicadele yaklasiminin arka planina degindikten sonra, iklim degisikligi ile miicadele

cercevesinde yapilan uluslararasi sézlesmelerden Birlesmis Milletler iklim Degisikli
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Cerceve Sozlesmesi, Kyoto Protokolii ve Paris Anlagmasi’nin 6énemli maddeleri

dikkate alinarak ayrintili olarak yer verilmistir.

3.1. Cevresel Sorunlarla Kiiresel Miicadelenin Arka Plam

J. B. J. Fourier tarafindan 1827 yilinda sera gazlarinin kiiresel sicaklik ile
iliskisi olduguna dair ilk calisma yapilmistir. 1863 yilinda J. Tyndall ise CO2
emisyonlarinin kiiresel sicakliklar1 artirabilecegini ileri stirmiistiir. 1896 yilinda S.
Arrhenius tarafindan kiiresel 1sinma adina yapilan ilk hesaplama da ise CO:2
emisyonlarinin iki katina g¢ikmasi durumunda kiiresel sicakliklarin 5°C ile 6°C
arasinda artabilecegini c¢alismasinda belirtmistir. S. Arrhenius tarafindan 1908
yilinda yapilan bir bagka calismada ise, iklim degisimi lizerinde fosil yakit kullanimi
ve endiistriyel faaliyetlerin 6nemli derece de etkili oldugunu ileri siirmiistiir. S.
Arrhenius'un ¢alismasindan 30 yil sonra 1938 tarihinde G. S. Callendar tarafindan
200 meteoroloji istasyonu verilerinden faydalanarak yaptigi calismada, kiresel
sicakliklar ve CO2 emisyonlart arasindaki baglantiyr dogrulayarak S. Arrhenius'un 30
yil dnce ileri stirdiigii tezi dogrulugunu onaylamistir. S. Arrhenius ve G. S. Callendar
tarafindan CO2 emisyonlarin sicaklik ile arasindaki iligki dogrularken ortaya ¢ikan
kiiresel 1sinma durumunu olumlu bir olay olarak gormiislerdir. Ciinkii onlara gore
sicakliklarin artmasi ile birlikte kutup bélgeleri daha yasanabilir bir alana kavusacak
ve bdylelikle tarimsal iiretimle birlikte tekrardan buzul ¢agma donlis yolu
kapatilacaktir (Arrhenius, 1896; Arrhenius, 1908; Callendar, 1938; Forier, 1827;
Tyndall, 1863).

Kiiresel 1sinmaya sebep olan CO2 emisyonlarini belirlemek i¢in 1957 yilinda
Hawaii'de kurulan sirekli gbzlem istasyonu, veri elde etmek adina 6nemli bir
gelisme sayilmaktadir. R. Revelle ve H. Suess tarafindan 1957 yilinda yapilan bir
baska c¢alismada, sistematik veriler c¢ercevesinde artan CO2 emisyonlarinin
atmosferde  birikmesi  dolayisiyla gelecek yillarda CO2 emisyonlarinin
konsantrasyonda yilizde 20 ile ylzde 40 arasinda bir artisin olabilecegini ileri
stirmistiir. Bununla birlikte bu donemde meteorolojik ¢aligmalarda radyo dalgalari
ve havacilik imkénlar1 kullanilmaya baslanmast o6nemli bir gelisme olarak

goriilmektedir. Ancak bu donemde salinan CO2 emisyonlarinin okyanuslar tarafindan
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emilerek muhafaza edildigi fikri genel olarak kabul edildiginden fosil yakitlarin
kullanimina bagli olarak artan CO» konusunda herhangi bir endise duyulmamistir
(Revelle & Suess, 1957; Engin, 2010).

Iklim degisikligi, giiniimiiz uluslararas1 toplumun poster ¢ocugu ve ayni
zamanda glindemden diismeyen kanayan yarasidir. Bu sebeple de iklim degisikligi,
karmasik uluslararas politik bir sorun olarak algilanmaktadir. Iklim degisikliginde
temel problem sera gazlarinin atmosfere yayilmasidir. Bu konudaki temel
sorumlular, tarihsel sorumluluga sahip sanayilesmis iilkeler ve ekonomik kalkinma
kaygilarindan dolay1 hizla emisyon salimina devam eden gelismekte olan iilkelerdir.
Yakin gelecekte etkileri dahada belirginlesicek iklim degisikliginin, gelecek nesillere
pek i¢ acict bir ortam sunmayacagi ongoriilmektedir. Bu baglamda, 0zellikle son
yillarda artan iklim felaketlerinin sikligi, biiytikliigii ve siddetini bilim insanlar1 iklim
degisikligine baglamaktadirlar. Soruna neden olan tilkeler (zengin sanayilesmis
ulkeler), fakir iilkelere nazaran en az zararla bu isten siyrilacak gibi goriinmektedir.
Iklim degisikligi ortaya cikis sebebi ve sonuglar1 gdz oniine alindiginda, kiresel bir
sorundur. Bundan dolayi, kiiresel iklim degisikligi sorununu ¢ézmek i¢in kiiresel bir

caba gosterilmesi gerekmektedir (Khan, 2016).

Kiiresel 1snma ve iklim degisikligi  konusunda 1970  yilinda
Massachusettes’de yapilan Kritik Cevre Sorunlar1 Uzerine Bir Calisma (Study of
Critical Environmental Problems-SCEP) ile 1971 yilinda isve¢ Wijk'te toplanarak
uzun vadede iklim degisikliginin etkilerinin tartisildigi insanoglunun Iklime Etkisi
Uzerine Bir Calisma (Study on Man’s Impact on Climate-SMIC) konferanslari, bu
alanda bir doniim noktasi sayilmaktadir. Massachusettes’te yapilan ilk konferans,
Sanayi Devrimi sonrasinda artan fosil yakit kullanimiyla ortaya ¢ikan CO:2
salimlarinin durumu hakkinda goriisiilmiis ve gelecek donemlerde ortaya ciddi
sorunlara neden olabilecegine vurgu yapilmistir. Wijk kentinde yapilan ikinci
toplant1 da ise, akademik c¢alismalarin toplantida iizerinde anlagsma saglanamayan
kiiresel 1sinma ve kiiresel sogumadan hangisinin daha etkin oldugunu tespit etmek

adina siklastirilmasi karar1 ¢ikmustir (Cain, 1983; Desombre, 2002).

1972 yilinda "bir tek diinyamiz var" slogani ve kiiresel bir katilimla BM

tarafindan organize edilerek gergeklesen “Insan Cevre Konferans1”, iklim degisikligi
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adina 0 zamana kadar yapilan genis katilimli konferans olmustur. Ayni1 zamanda
konfrans, iklim degisikligi ile miicadeleyi iceren temel taslardan biri olarak yer
almistir. Esit hak ve sorumluluklar ¢ergevesinde, diinyadan yararlanma ve cevresel
koruma ile ekonomik kalkinmanin ayn1 anda ger¢eklesmesinde bir aykirilik olmadigi
fikrinde bulusarak, baglayict olmayan kararlar alan konferans sonucunda, Birlesmis
Milletler Cevre Programi kurulmustur. UNEP kurulus olarak, uluslararasi cevre
sorunlariyla miicadele konusunda koordine saglanmasini amaglamistir. Kurulduktan
sonra ¢esitli konferanslar diizenleyen UNEP, kiresel boyutta cevre sorunlarina
dikkat cekerek, cevrenin 6nemli bir konu haline gelmesini saglamistir. UNEP
onciiliigiinde 1979 yilinda yapilan Birinci Diinya Iklim Konferansi, fosil yakitlarin
kullanilmasindan kaynaklanan CO; emisyonlarinin iklim degisikligine etkisine dikkat
cekmistir. 1985 yilinda Avusturya’nin Villach kentinde diizenlenen Diinya iklim
Programi (World Climate Programme-WCP), kiiresel i1sinmanin 6nemini anlama
bakimindan fikir birligi saglanmasi agisindan 6nemlidir. Konferans, CO, disindaki
sera gazlarinin da kiiresel 1sinma ve iklim degisikligine neden olan etkileriyle ilgili
bilgilendirme ve siniflandirma yaparak, fikir birligi gercevesinde kiiresel 1sitnmanin
siirlarint belirlemek amaciyla toplanmistir. Toplanti sonucunda sera gazlarinin
mevcut yogunlugunun iki katina ¢ikmasi durumunda, kiiresel sicakliklarin 1,5°C ile
4,5°C arasinda artacagini belirtilmistir (Heynen vd., 2007; Smil, 1993; WMO, 1986;
Kivileim, 2013; Misir, 2016; Dikmen & Yoriikoglu, 2003, s.536; Pallemaerts, 1992,
5.164). Villach Konferansi'nda kiiresel 1sinma ve iklim degisikligine karsi yalnizca
doga bilimleriyle ¢6ziimler iretilmesinin yaninda, sosyal bilimlerden de
faydalanilmas: gerektigini kararindan dolayi, Villach Konferansi'nin kiiresel 1sinma
ve iklim degisikliginin politik yanin1 da 6ne ¢ikaran bir konferans oldugu ileri
strdlebilir (Paterson, 1996).

Kiresel sorunlari baglaminda, 80'li yillarin ikinci yarisindan itibaren ozon
tabakasimnin zarar gérmesi, giindeme alinan ve ¢evresel bilinirligi artiran bir baska
konudur. Ozon tabakasmin incelmesiyle ilgili olarak, 1985 yilinda Viyana
Sozlesmesi ve 1987 yilinda Montreal Protokolii, klresel bazda yapilan Gnemli
toplantilardandir. “Ortak Gelecegimiz” veya Komisyon baskani olarak gdrev yapan
Norve¢ Basbakan1i G. H. Brundtland’e ithafen “Brundtland Raporu” olarak
adlandirilan rapor, 1987 yilinda Diinya Cevre ve Kalkinma Komisyonu (World
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Comission on Environment and Development) tarafindan ¢evreyle ilgili yayinlanan
kiiresel ¢aligmalardan biridir. Rapor, Villach Konferansinin yaymlamis oldugu
¢Ozlim Onerilerinin disinda, kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi konularinda enerjinin
dogru kullanilmas1 ve fosil kaynaklardan ziyade yenilebilir enerji kaynaklarinin

kullaniminin artirilmasina dikkat ¢ekmistir (Devetak vd., 2007; Engin, 2010).

Kiiresel katilimin yogun oldugu baska bir konferans ise, 1988 yilinda 48 iilke
ve 300"t askin bilim insani, politika yapicilari, Sivil Toplum ve BM temsilcilerinin
katildigi, kiresel 1sinmanin temel konu olarak {izerinde duruldugu Toronto
Konferansi'dir. Toronto konferansiyla beraber, CO2 emisyonlarinin 2005 yilina kadar
1988 yilindaki oranin yiizde 20 altina diisiiriilmesi seklinde alinan karar o giine dek
yapilan toplantilar i¢inde en net olamdir (Paterson, 1996). Konferansta ayrica,
kiiresel 1sinma ve iklim degisikligiyle miicadele cercevesinde CO2 emisyonlarinin
azaltilmasi konusunda yapilan galigmalara ekonomik yardimlarin yapilmasi, ¢evreye
daha az CO. emisyonun salimi yapan yakitlarin kullanilmasi, riizgar enerjisi, giines
enerjisi gibi yenilebilir enerji kaynaklarinin kullanimina énem verilmesi, konferansta

iisttinde durulan maddelerden olmustur (Toronto Conference, 1988).

Kiiresel anlamda 80'l1 y1illarin sonuna dogru iklim degisikligi konusunda daha
onemli adimlar atilmaya baslanmistir. Bu adimlardan biri de 1988 yilinda kurulan
Hiikimetleraras: Iklim Degisikligi Paneli'dir. UNEP ve Diinya Meteoroloji Orgiitil
calismalar1 neticesinde kurulan IPCC, insan faaliyetlerinden kaynakli iklim
degisikliginin dnlemesinde ne gibi ¢aligmalar yapilabilecegini degerlendirirken, ayni
zamanda Birlesmis Milletler Tklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nin uygulanmasi

konusunda ¢esitli raporlar hazirlamaktadir (Engin, 2010).

Iklim degisikligiyle ilgili IPCC tarafindan tespit edilen hususlari bildiren
birinci degerlendirme raporu, 29 Ekim ile 7 Kasim tarihleri arasinda ikinci Diinya
Iklim Konferansi’nda ele almmistir. Bu degerlendirme raporu neticesinde yapilan
cagn tlizerine, BM organizasyonuyla 1992 yilinda Rio De Janeiro kentinde iklim
degisikligi adina 6nemli bir adim atilmistir. Zirve sonucunda iklim degisikliginde
biiyiik bir adim olarak goriilen ve iklim degisikligi ile ilgili yapilacak diger
sozlesmelere yol gosteren Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi

1992 yilinda imzaya agilmis, 1994 yilinda yiiriirlige girmistir (Sanli vd., 2017;

50



Zillman, 2009). Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi ne taraf olan
ulkeler, insan kaynakli iklim degisikligine karsi onlemler almak ¢ergevesinde fikir
birligine varmiglardir. Bu gergevede, IPCC tarafindan 2°C olarak belirlenen kiiresel
sicaklik sinir degerini korumak adina taraf iilkeler harekete gegmistir (Savaresi,
2016). 1997 yilinda Kyoto'da Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi'nin sera gazi kaynakli emisyonlarin azaltimi konusunda attig1 adimi
ileriye tasiyan Kyoto Protokolii imzaya ac¢ilmistir. Kyoto Protokolii, 2008-2012
yillart arasinda iklim degisikligine neden olan sera gazlarini 1990 yillardaki emisyon
oranin Yiizde 5 altina cekeceklerini taahhiit ederek, Birlesmis Milletler iklim
Degisikli Cerceve Sozlesmesi'nde belirtilen hedeflerin  uygulamaya gegmesi
acisindan Onemli bir adim olmustur (Finus, 2008). Taraf devletler Kyoto
Protokolii’yle sera gazi salimlarini azaltim taahhiidiinde bulunulduysa da protokole
kiiresel sera gazlari saliminin yizde 55’ini gerceklestiren iilkelerin imza atmasi sart
konuldugundan yiiriirliige girmesi uzun zaman almistir. Protokol kiiresel anlamda
sera gaz1 azaltimi1 konusunda atilan biiyiik bir adim olsa da ABD gibi salinan sera
gazlarimin yiizde 25’ine sahip bir lilkenin 2001 yilinda protokolden ¢ekilmesi biiyiik
bir hayal kiriklig1 olmustur (Sanli & Ozekicioglu, 2007).

Iklim degisikliginin gelecegini ele alarak sera gazlarini azaltmak iizere 1994
tarihinde yiiriirliige giren Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’ne
taraf olan 195 iilkenin tam olarak katilimiyla 30 Kasim ile 11 Aralik 2015 tarihleri
arasinda Paris’te yapilan 21. Taraflar Konferansi iklim Zirvesi’nde (COP 21) Paris
Anlasmast imzalanmistir. Kyoto Protokolii gibi baglayict maddelere sahip bir
anlagsma olmamasina ragmen 2030 yilina kadar sera gazi emisyonlarinin 56 milyar
ton oraninda azaltilmasiyla kiiresel sicaklik artiglarini 2°C altinda tutulmasi

hedeflenmistir (Ertan, 2016; Artung, 2017).

3.2. Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi

Insan kaynakli sera gazlarinm iklim degisikligi iizerindeki etkisi, 1980'l
yillarla beraber yapilan ¢alismalarda kanitlanmis ve ortaya konan bu c¢aligmalardan
sonra kiiresel olarak endiseler artmistir. Uluslararasi camia, bu duruma karsi

Onlemler alinmasi i¢in bir dizi konferans diizenlemistir. Konferanslar neticesinde,
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1990 yilinda Hiikiimetlerarasi Miizakere Komitesi (Intergovernmental Negotiating
Committee) BM Genel Kurulu'nda alinan kararla Iklim Degisikligi Cerceve
S6zlesmesi'ni olusturmak tizere kurulmustur. 1992 yilinda INC tarafindan hazirlanan
taslak kabul edilerek 1992 yilinda Rio de Janerio'da yapilan konferansta imzaya
acilmistir. Sozlesme {ilkelerin sézlesmeyi imzalamasi ve kabul etmesiyle 21 Mart
1994 yilinda yiiriirliige giren sézlesmeye karsi taraf olan iilkeler sorumlu olmuslardir.
S6zlesmenin kabul edilmesinden sonra 1995 yilinda sézlesmeyle gorev verilen en
yetkili organ Taraflar Konferans1 (COP), ilk oturumunu yaparak sézlesme geregi

onemli bir adim atmistir (BMIDCS, 2002, s.1).

Kiiresel iklim degisikligine kars1 biiyiik ¢cabalar sarf eden BM, bu yondeki
cabalarm IDCS'nde hayata gecirerek somutlastirmistir (Brisk, 2000). Sézlesmeye
taraf lilkeler sozlesme hiikiimlerini asagida belirtilen maddeler lizerinde anlagmaya

vardiktan sonra kabul etmislerdir. Ilgili maddelerden bazilar1 sunlardr:

e Insan kaynakli olarak ortaya c¢ikan sera gazlarmin atmosferdeki
yogunluklarin artmasi sonucunda yasanan sera etkisi ile birlikte kiiresel
1sinmanin yiizey sicakliklarini artirarak dogal ekosisteme ve canli yagamina
zarar verecegi kabul edip ve iklim degisikliginin insanligin ortak sorunu

oldugunu bilincine sahip olmak,

e iklim degisikligine neden olan sera gazlarmin gerek gecmiste gerekse
giinlimiizde atmosfere salinmasinda en biiyiik paya gelismis tlkelerin sahip
oldugu ve gelismekte olan iilkelerinse gelismeleriyle dengeli bir sekilde sera

gazinin artirmasi gerektiginin bilgisine sahip olmak,

e Iklim degisikligi iizerine yapilan tahminlerin gesitli sebepler dolayisiyla
belirsizliklere sahip olsa da sera gazi yutak ve haznelerinin canli ekosistemi

Uzerindeki etkisinin dneminin bilincinde olmak,

e Ulkelerin icinde bulunduklar1 farkli ama ortak sorumluluklari derecesinde
iklim degisikliginin kiiresel etkisine karsi isbirligi ve kiiresel caligsmalara

katilmay1 kabul etmek,
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e Devletlerin egemenlik hakk: gercevesinde iklim degisikligine karsi Birlesmis
Milletler Sart1 ve uluslararas1 hukuk kurallar1 geregi kendi sinirlar igerisinde
yapmis oldugu faaliyetlerin sinirlar1 disinda baska bdlge ve cevreye zarar

vermemesi gerektiginin sorumlulugunun farkinda olmak,

e iklim degisikligi ile miicadele cercevesinde her iilkenin kendi kapasite ve
ozelliklerine gére ¢evresel mevzuati onaylamalari, aksi takdirde genel olan
bir mevzuatin sosyo-ekonomik Ozellikleri farkli olan 6zelliklede gelismekte
olan iilkelerde farkli sonuglanarak haksizliga neden olabilecegini kabul

etmek,

o Iklim degisikligine katkida bulunan BM ve diger uluslararasi organlarin
koordinasyon ve isbirligi i¢inde hareketi sonucu ortaya ¢ikan kazanimlarin

farkinda olmak,

e Iklim degisikliginden en fazla zarar gorecek olan etrafina gore algakta
bulunan kiigiik ada {ilkeleri, selle, ¢ollesmeyle ve kuraklikla i¢ ice olan
bolgeler ile daglik bir cografya ilizerinde bulunan gelismekte olan {iilkelerin

zararl etkilere agik oldugunun bilincinde olmak,

e Sanayi gelisiminde kullanilan ve enerji iiretmek i¢in yogun bir sekilde fosil
yakitlara bagli olan gelismekte olan iilkelerin sera gazi salim azaltiminda

yasayabilecekleri sorunlar1 kabul etmek,

e Siirdiiriilebilir kalkinma hedeflerine ulagmak, fakirligi ortadan kaldirmak ve
refah ortamini saglamak adina geligmekte olan iilkelerin 6zel durumlar g6z
ontinde bulundurulmali ve bu hedeflere ulasmada daha etkin ve verimli olarak

sera gazlarinin az salinmasinin gerekliligi ile,

Yukarida belirtilen maddelerin kabul edilmesiyle gerek yasadigimiz dénem
gerekse gelecek kusaklara daha iyi bir iklim ortami saglamak adina asagida

belirtilecek maddeler onaylanarak anlasmaya varmislardir (BMIDCS, 2002, s.1-3).

Sozlesme hiikiimleri geregi taraflar siirdiiriilebilir kalinmanin saglanarak,

insan icin gerekli gidalarin iiretiminin zarar gérmemesi adina iklim degisikligine
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neden olan insan kaynakli sera gazlarmin salimimini ekosisteme zarar vermeyecek
belirli diizeyde durdurmayir ve bunu en makul zaman igerisinde ulasmayir amag
edinmistir (UNFCC, 1992, article: 2). Bu ama¢ cercevesinde, iklim degisikliginde
insan kaynakli sera gazlarinin azaltilmasi yoniinde uygulamaya konulan s6zlesmenin
uygulanmasi ve gereginin yapilmasinda bazi temel ilkeler belirlenmistir. Belirlenen

temel ilkeler sunlardir:

e Iklim degisikligine neden olan sera gazi salmimda en biiyiik paya sahip olan
gelismis iilkeler giinlimiiz ve gelecek yarmlar i¢in iklim degisikliginin
dogurabilecegi zararli etkilere karsi iklim sisteminin korunmasinda atilan

adimlara onculik etmelidir.

e Sera gazlarmin azaltilmasi konusunda sdzlesmeye taraf gelismekte olan
iilkelerden iklim degisikliginden kaynakli zararh etkilere ugrayabilecek ve

gereginden fazla yiik altina alinan gelismekte olan iilkelerin 6zel durumlarina
dikkat edilmelidir.

e Taraflarca iklim degisikliginin zararli etkilerine kars1 alinacak gerekli
onleyici tedbirler tim sosyo-ekonomik alanlari, tiim sera gazi yataklari,
hazneleri ile yutaklarini kapsayan ve iklim degisikligi iizerinde insan kaynakl
etkiyi zararli etkiyi Onleyebilecek ¢alismalar isbirligi igerisinde yerine

getirilmelidir.

e Taraflar ulusal kalkinma programlarina entegre edilen iklim degisikligine
karsi alinan Onlemler {lkelerin kendi o6zel sartlarina gore ekonomik
kalkinmay1 engellemeyecek sekilde olmalidir. Siirdiirtilebilir kalkinma taraf

iilkelerin bir hakkidir ve bu hak taraf tlkelerce desteklenmelidir.

e Taraflarca gelismekte olan iilkelerde siirdiiriilebilir kalkinma ve ekonomik
biiyiime desteklenerek iklim degisikliginin zararli etkilerine kars1 daha etkin
bir miicadele ortami olusturulmali ve uluslararasi ticarete zarar verecek keyfi

bir ayrim gozetmeksizin yapilmalidir (UNFCC, 1992, article: 3).

Ulkelerin gelismislik oranlarmin birbirinden farkli olmas1 dikkate alindiginda,

sera gazi salimlarindaki oranlarmin da farkli olacagindan yola ¢ikarak, sézlesmeye
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taraf tilkelere iilkelerin kalkinma Onceliklerini veya 6zel kosullarini dikkate alarak,
sera gazlariin azaltilmasi konusunda bir takim sorumluluklar yiiklemistir (Tiirkes,
2001, s.2-3). Taraf Ulkelere yiklenen sorumluluklar Birlesmis Milletler iklim
Degisikli Cergeve Sozlesmesi madde 4 ‘te su sekilde belirtilmistir:

e Taraflar, Montreal Protokolii ile denetlenmeyen insan kaynakli tiim sera
gazlarinin ulusal envanteri hazirlayacak, gelistirecek, yayinlayacak ve iklim
degisikligine uyum saglayict onlemleri diizenli olarak giincelleyerek taraflar

konferansina sunulmak tizere bir rapor hazirlayacaklardir.

e Taraflar, Montreal Protokolii ile denetlenmeyen insan kaynakli tiim sera
gazlarinin azaltimina yonelik yapilan uygulamalar ile teknolojik ¢aligmalari
enerji, ulastirma, sanayi, tarim, atik ve ormancilik sektorlerini de kapsayacak

sekilde yapilan uygulamalarda igbirligi yapilacaktir.

e Taraflar, Montreal Protokolii ile denetlenmeyen tiim sera gazlarinin
yutaklarini, haznelerini deniz, kara, orman, okyanus ve ekosistemlerinin
timiinii  kapsayacak sekilde koruyucu Onlemler almak konusunda
stirdiiriilebilir yonetim ilkeleri uyarinca isbirligi yaparak bu yonde

uygulamalara tesvik edeceklerdir.

e Taraflar, iklim degisikliginin zararli etkilerinden o6zellikle daha ¢ok
etkilenecek bolgelere (kiytr bolgeleri, tarim alanlari ve Afrika kitasindaki
alanlar) iklim degisikligine karst uyum cabalar1 kapsaminda ozellikle bu
alanlarin  korunmasina yonelik planlara 6nem verilerek bu planlar

gelistirilecektir.

e Taraf {ilkeler kendi sosyal, ekonomik ve ¢evresel imkanlar1 nezdinde iklim
degisikligine uyum saglamak ve zararli etkilerine (ekonomik, saglik ve
cevresel vb.) kars1 hazirlanan etki degerlendirmelerini en uygun metotlarla

uygulamaya 6zen gostereceklerdir.

e Taraf lilkeler iklim degisikliginin zararli etkilerine karsi iklim degisikligini
ortaya ¢ikaran nedenler, yapilan 6nleme ¢alismalar1 ve ortaya ¢ikan sonuglari

bilimsel, teknolojik, sosyal, ekonomik vb. unsurlar nezdinde degerlendirerek
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tutulan verilerin iklim degisikligini anlamak, ¢ézlimler sunmak ve etkilerini
ortadan kaldirmak i¢in paylasilmasi konusunda isbirligi icerisinde hareket

edeceklerdir.

e Taraf iilkeler iklim degisikligi konusunda sivil toplum orgiitlerinin
destekleyerek Ogrenciler ve egitim kurumlarinda kamu bilincinin olugmasini
saglayacak teknik, teknolojik, ekonomik, sosyal, hukuki vb. unsurlarin ortaya
cikardigr sonuglart acik ve dogru bir sekilde birbirine sunarak isbirligi

yapacaklardir (UNFCC, 1992, article: 4).

Asagida 3.1°de belirtilen tilkeler, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve
Sozlesmesi madde 4 ile gelismislik durumlarina gore tlkeleri, EK-I tlkeleri (40+AB
tlkeleri) ve EK-II (23+AB) olarak iki sinifa ayirmistir. ilk sinif olan EK-I Ulkeleri,
icerisinde Sanayisi Gelismis Ulkeler (OECD’nin 1992 yilindaki iiyeleri-26+AB) ve
Pazar Ekonomisine Gegis Siirecinde Olan Ulkeler olarak ayirmistir. ikinci sinifi EK-

I iilkeleri ise Sanayilesmis Ulkeler (23+AB) olarak siiflandirmustir.

Ek-1 Ulkeleri (40+AB) Ek-11 Ulkeleri
(23+AB)
Sanayilesmis Pazar Ekonomisine Gegis Siirecinde Sanayilesmis
Ulkeler (26+AB) | Olan Ulkeler Ulkeler
Almanya, Beyaz Almanya,
ABD, Rusya, ABD,
AB, Bulgaristan, AB,
Avustralya, Estonya, Avustralya,
Avusturya, Letonya, Avusturya,
Belcika, Litvanya, Belcika,
Danimarka, Macaristan, Danimarka,
Finlandiya, Polonya, Finlandiya,
Fransa, Romanya, Fransa,
Ingiltere, Rusya Federasyonu, Ingiltere,
Hollanda, Ukrayna, Hollanda,
Irlanda, Cek Cumhuriyeti, Irlanda,
Ispanya, Slovenya, Ispanya,
Isvec, Slovakya, Isvec,
Isvigre, Hirvatistan. Isvigre,
Italya, Italya,
[zlanda, Izlanda,
Japonya, Japonya,
Liksemburg, Liksemburg,
Kanada, Kanada,
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Norveg, Norveg,
Portekiz, Portekiz,
Yeni Zelanda, Yeni Zelanda,
Yunanistan, Yunanistan.
Tirkiye,

Lihtanstayn,

Monako.

Tablo 3.1. Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi kapsamindan
tilkelerin siiflandirilmasi (Cetintas & Tiirkoz, 2017).

Ek-I iilkeleri Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi geregi
iklim degisikliginin zararl etkilerini 6nlemek adina sera gazi salimlarini siirlamak,
yutaklari korumak ve bu yutaklar1 iyilestirmek i¢in yapilan diizenlemeleri,
calismalari, izlenen politikalar1 ve mevcut sera gazi oranlarimi ilgili organlara
bildirmekle beraber ve 2000 yilina kadar salinan toplam sera gazi emisyonlarini 1990
yillarindaki oranlarla aym seviyeye ¢ekmekle yiikiimliidiirler (Selvitop, 2012; 1.Ar1,

2010, s.13; Yonten, 2007).

EK-I iilkelerinin tstlenmis olduklar1 sorumluluklara ek olarak Ek-11 Ulkeleri
ayni sorumluluklart almakla beraber iklim degisikliginin zararh etkilerini 6nlemek
adina ¢evreye uyumlu veya ¢evre dostu teknolojilerin gelistirilmesi, kullanilmas1 ve
yayginlastirilmasini 6zellikle gelismekte olan iilkelere teknoloji aktarimini saglamak,

erisimini kolaylastirmak ve finansal destek olmak sorumluluklarini yiiklenmiglerdir

(Dutt & Gaioli, 2007; Selvitop, 2012; Ydnten, 2007).

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cer¢eve Sozlesmesi madde 7 uyarinca
kabul edilen hukuki belgelerin incelenmesi, uygulanmasini ve sdzlesmenin etkin ve
verimli sekilde uygulanmasini saglamak amaciyla asagida ayrica belirtilecek
nedenlerden dolay1 sodzlesmenin en yiliksek organi olarak belirtilen Taraflar

Konferansini olusturmustur. Taraflar konferansi sorumluluklar1 sunlardir:

e Sozlesme geregi taraf iilkelere yiiklenen sorumluluklarin takibi, uygulanmasi
ve bu uygulamalardan kazanilan deneyimleri sozlesmenin amaclari

dogrultusunda donemsel olarak incelemek,
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Taraf tilkelere kendi 6zel sartlar1 dogrultusunda yiiklenen sorumluluklarin
uygulanmasinda kazanilan deneyimlerin degisimini saglamak ve tesvik

etmek,

Iklim degisiklinin zararl etkilerini 6nlemek adina birden fazla taraf iilkenin
talebi dogrultusunda taraf iilkelerce alinan 6nlemlerin uyum iginde olmasini

ilkelerin 6zel durumlarini dikkate alarak kolaylastirmak,

Iklim degisikliginin zararli etkilerini 6nlemek adma salman sera gazlari
yataklari1 ve bu gazlarin yutaklarca uzaklastirilmasina iliskin gerekli
envanterin tutulmasi, salimlarin sinirlandirilmasi ve 6nlenmesi i¢in sozlesme
ama¢ ve yiikiimliliklere uygun olarak gerekli calismalari etkin metotlar
cercevesinde donemsel olarak hazirlanmasi, yiiriitiilmesini ve gelistirilmesini

tesvik etmek,

Taraf iilkelere sozlesme geregi yiiklenen sorumluklar neticesinde elde edilen
verilerin taraflar konferansina sunulmasi sonrasinda bu verilerin genel
degerlendirilmesi yapilarak cevresel, ekonomik ve sosyal etkileriyle beraber

toplam etkisinin ve kaydedilen ilerlemeleri degerlendirmek,

Sozlesme geregi maddelerin uygulanmasi saglamak amaciyla cesitli oneriler
getirmek ve kabul edilen donemsel raporlarin incelenmesi ve yayinlanmasini

saglamak,

Taraflar konferansina alt organlarca sunulan raporlart incelemek,
yonlendirmek ve gerekli olmasi halinde kendisine yardimci organlarin

kurulmasina karar vermek,

Sozlesme geregi gerekli finansal destekleri harekete gegirmek, kendisine
fayda saglayacak bilgi, belge ve yardimlar1 gerektiginde uluslararas: orgiitler,

sivil toplum vb. kurum ve kuruluslardan istemek ve uygulamak,

Son olarak taraflar konferansi sdzlesme geregi kendisine yiiklenen gorevlerin
yani sira gerekli olmasi halinde s6zlesmenin hedefine ulagsmasini saglayacak

gorevleri yapmakla yiikiimli kilinmistir (UNFCC, 1992, article: 7).
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3.3. Kyoto Protokol

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi maddelerinin
belirlenen amaglardan uzak oldugu ve uygulanabilirliginin diisiik olmasindan dolay1
elestirilmekteydi. Aynm1 zamanda 1997 yilinda kadar yapilan goriismelerde iklim
degisikliginin insan kaynakli etkileri lizerinde yalnizca diislince birligi iizerinde
anlasma saglanabilmistir. Bu sebeple Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve
Soézlesmesi’nin uygulanmasi i¢in somut adimlar ve hedefler belirlemek, belirlenen
hedeflere ulasmak adina yapilan goriismeler neticesinde, ABD ve Ingiltere vb.
gelismis biiyiik ekonomilerin isteksiz tutumlarina ragmen, 1997 yilinda Japonya'nin
Kyoto kentinde Kyoto Protokolii kabul edilmistir. Kyoto Protokolii iklim
degisikliginin zararli etkilerine karst o giine dek hazirlanan en kapsamli anlagsma
olarak yaklasik iki bucuk yil siiren yogun miizakereler sonucunda kabul edilmistir
(Ayhan, 2010, s.141; Bodansky, 2001a; Samur, 2007, s.145; Fitzroy & Papyrakis,
2010, s.106).

Kyoto Protokolii her ne kadar 1997 yilinda kabul edilse protokoliin yiiriirliige
girmesi o kadar kisa siirmemistir. Protokoliin yiiriirliige girmesi i¢in madde 25’te
belirtildigi tlizere Ek-I taraf {ilkelerinin 1990 yili toplam karbondioksit salim
oranlarmin ylzde 55’ine tekabiil eden en az 55 taraf iilkenin onay, kabul ve uygun
bulmasiyla gergeklesmesi sart kosuldugundan, protokol ancak 1990 karbon
emisyonlarinin yuzde 16,4inii olusturan (Bernard vd., 2003; Kyoto Protocol, 1998,
article: 25) Rusya’nin anlagsmay1 onaylamasiyla protokolde belirtilen oran saglanmig

ve 16 Subat 2005 tarihinde yiiriirlige girmistir (Tomanbay, 2008, s.101).

Kyoto Protokolii’ne katilan taraflar Birlesmis Milletler Iklim Degisikli
Cerceve Sozlesmesi taraflart olurken, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve
Sozlesmesi Ek-I taraflar1 protokoliin 3. maddesinde belirtilecegi iizere sera gazi
siirlandirma ve azaltim taahhiitlerini yerine getirmenin yaninda, protokolln 2.
maddesi geregince siirdiirtilebilir kalkinmay1 tesvik etmek amaciyla asagida belirtilen
maddeleri uygulayacaklardir. Kyoto Protokoli 2. maddesi geregi siirdiiriilebilir

kalkinmay1 tesvik edici maddeler sunlardir:
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Enerji verimliliginin artirilmast ve Montreal Protokolii ile denetlenemeyen
sera gazlar1 yutak ve haznelerinin korunmasi ve artirilmasi ile birlikte,
stirdiiriilebilir orman y6netimi, orman varlig1 ve agaclandirma ¢alismalarinin

artirtlmasina yonelik destek sunulmasi,

Iklim degisikligi ¢ercevesinde yenilebilir enerji kaynaklarinin, karbondioksit
salimin1 azaltan cevreye zarar vermeyen dost teknolojiler ile surdirilebilir

tarim politikalarinin izlenmesi, desteklenmesi, arastirilmasi ve uygulanmasi,

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi cercevesinde
sOzlesme amaglart ulagsmak adina sera gazi salimlarina neden olarak
sOzlesmenin amaglarima uygun olmayan tiim sektorlere taninan mali tesvik,
vergi gibi ekonomik istisnalarin orantili olarak kaldirilmasi veya asagiya
¢ekilmesinin yaninda ayni sekilde Montreal Protokoliince denetlenmeyen sera
gazlarmi azaltmak i¢in ¢alismalar yapan, politika olusturan ve tesvik eden
ilgili sektorlere de gerekli kolayliklar saglanarak yapilacak reformlarin

desteklenmesi,

Montreal Protokolii c¢ercevesinde denetlenmeyen ulasim sektoriinden
kaynakli sera gazlarinin azaltilarak sinirlandirilmasina yonelik tedbir

alinmasi,

Metan gazinin sinirlandirilmasina yonelik atiklarin geri doniisiim yoluyla
kazanimi, kullanim1 ve enerji iiretimi, nakli ve dagitimmna yonelik adimlar

atilmasi,

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi 4. maddesi 2 (e)
(i)’de belirtilen sozlesme amaglarin1 gergeklestirecek ekonomik ve idari
araglarda uyumluluk hususuna uygun olarak, protokoliin yukarida belirtilen
maddelerinin uygulanmasinda da politika ve dnlemler olusturma bakimindan

taraflar igbirligi yapacaklardir.

Montreal Protokoliince denetlenmeyen havacilik ve depo yakitlarinin
kullanimindan kaynakli sera gazi salimlarinin siirlandirarak azaltilmasina

yonelik Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi EK-I taraflari
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Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii ve Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii ile

esgiidiim igerisinde ¢alismalar yapacaklardir (Kyoto Protocol, 1998, article:
2).

Iklim degisikliginin zararli etkilerini énlemek icin gerceklesen uluslararasi

cabalar sonucunda Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi

imzalanmas1 ve bu dogrultu yapilan Taraflar Konferanslar1 neticesinde Montreal

Protokoliince denetlenmeyen sera gazlarin azaltilmasina yonelik smirlayici

yukumlulikler Taraflar Konferansinin {igiincii toplantisinda (COP/3) Kyoto’da

Kyoto Protokolii’niin imzalanmasi ile ger¢eklesmistir. Kyoto Protokolu ile getirilen

sinirlama yiikiimliiliikleri sunlardir:

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi EK-I taraflari, 2008-
2012 yillar arasinda iklim degisikligine sebep olan sera gazi salimlarini1 1990
yilindaki mevcut sera gazi oranlarinin en az ylzde 5 altina diisiirecegini,
Kyoto Protokolii’niin Ek-A kisminda belirtilen insan kaynakli karbondioksit
vb. sera gazlari1 Ek-B de belirtilen sinirlama ve azaltim yiikiimliiliiklerine

gore belirtilen sinirlart asmayacaklarinin teminatini vereceklerdir.

Bir oOnceki madde de protokoliin belirtmis oldugu yikiimliiliikler
cercevesinde 2005 yilina kadar taraflar sera gazi azaltim ¢aligmalarinda kayda

deger ilerleme gostermis olacaktir.

Taraflarin ylikiimliiliikleri ¢ercevesinde her bildirim doneminde 1990 yili baz
almarak ormanlastirma, yeniden ormanlastirma ve ormansizlagtirma
caligmalarinda sera gazi yutaklarinda yasanan degisikler dogru ve net bir

sekilde sunulacaktir.

Taraflar bulusmasi olarak Protokoliin imzalanmasinda sonra gerceklesecek
ilk toplantida, Ek-I taraflar1 1990 yil1 verilerini Bilimsel ve Teknik Danigma
Yardimer Organi’na sera gazi stok seviyelerini tespit ederek ilerleyen
donemlerde stoklarda yasanacak degisikler ile ilgili tahmin yliiriitmesini

saglamak i¢in sunacaklardir.
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Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nde belirtilen Piyasa
Ekonomisine Gegis Siirecinde olan Ek-1 (lkeleri, Protokolde belirtilen
yiikiimliiliiklerine yerine getirirken Taraflar Konferansinin ikinci oturumunda
yil ve dénemi belirlenen ¢izgiyi temel alacaklardir. ilk bildirimini yapmamus
Piyasa Ekonomisine Geg¢is Stirecinde olan Ek-I taraflar1 1990 yili disinda bir
donemi temel alarak bildirimde bulunmak istemesi halinde, bu degisikligi
Taraflar Bulugmasi olarak gerceklesen toplantida bildirimde bulunabilir.

Gerekli karar1 Taraflar Konferansi verecektir.

Kyoto Protokoliiniin bu maddesi, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi’nde Ek-1 devletleri igerisinde belirtilen Piyasa Ekonomisine Gegis
Surecinde olan taraflara yine bu madde de belirtilen yukimliluklerin

gerceklestirilmesi konusunda belirli oranda tolerans gosterebilir.

EKk-I “de her bir taraf i¢in belirlenen sayisallastirilmis sera gazi sinirlama ve
azaltim yiikiimliliiginiin ilk bildirim donemi olan 2008-2012 dénemi icin
1990 y1l1 ya da belirlenen baska bir donemde toplam sera gazi oranlarinin her
taraf icin Ek-B de kaydedilen yiizde degerinin besle g¢arpilmasina esit

olacaktir.

Hidrofluorokarbon, perfluorokarbon ve kukirtheksaflorir igin Ek-I taraflart

1995 yilin1 yukarida belirtilen hesaplamaya gore baz alabilirler.

Taraflar Konferans: tarafinda yiikiimliiliikklerin bitmesinden 6nceki 7 yildan
baslamak iizere yikiimliilikkler konusunda degerlendirmelerini yapacak,
sonraki yikiimliiliik donemlerine iliskin olarak protokoliin 21. maddesi 7.
paragrafinda “ Ek-A ve Ek-B’ye iliskin degisiklik, yalnizca ilgili Tarafin
yazili muvafakati ile kabul edilmis olmasi sartiyla” belirtildigi iizere

yapilacaktir.

Yukarida ilk madde de gecen yiikiimliiliikklerin yerine getirilmesi igin Ek-I
taraflarinda  her biri, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi’nin 4. maddesinin 8 ve 9. paragraflarinda belirtilen ilkelerin

ekonomik, cevresel ve sosyal durumlarim1 dikkate alarak olumsuz etkilerini

62



asgari diizeye cekilmesi igin caba sarf edeceklerdir (Kyoto Protocol, 1998,
article: 3).

Yukarida 3. maddede siralanan yiikiimliiliiklerin miisterek olarak yerine
getirilmesi ve izlenecek hususlarin gerceklestirilmesi 4 ve 5. maddeler de
belirlenmistir. Bu sebeple Yyiikiimliiliikleri saglamak adina ortak hareket etme
konusunda anlagan Ek-I de belirtilen taraf iilkeler, insan kaynakli olarak ortaya ¢ikan
Ek-A’da belirtilen sera gazi salimlar1 toplaminin Ek-B’de belirtilen salim sinirlama
oranlar1 goz Oniine alinarak 3. madde de belirtilen hesaplama yontemi sonucunda
ortaya ¢ikan miktarlari asmadigi takdirde yiikiimliliiklerini yerine getirmis
sayilacaklardir. Ayni zamanda anlagmada her bir taraf iilkeye verilen salim
oranlarinin sinirlar belirtilecektir. Bununla birlikte miisterek olarak salim diizeylerini
saglamada taraf tilkelerin basarisiz olmasi durumunda, taraflardan her biri kendi
salim oranlarindan sorumlu olacaktir (Kyoto Protocol, 1998, article: 4). Protokolin
3. maddesinde belirtilen yukumluluklerin yerine getirilmesi igin Ek-1 de belirtilen
taraflari, 2008-2012 yillar1 arasini kapsayan ilk bildirim déneminin baslamasindan en
gec bir yi1l dncesinde insan kaynakli olarak ortaya c¢ikan ve Montreal Protokoliince
denetlenmeyen sera gazi salimlariin ve yutaklarca uzaklastirilmasinin hesaplanmasi

i¢in ulusal bir sistem kuracaklardir (Kyoto Protocol, 1998, article: 5).

- CO2

Sembol Isim Esdegeri Ana Kaynak

CO. | Karbondioksit 1 Fosil yakitlarin yanmasi ve
cimento Uretimi.
Petrol ve dogalgazin {iretimi
ve dagiimi  ve  ciftlik

CHas Metan 21 hayvanlarinin sindirim
sistemlerindeki
fermantasyonu.

N20 fosil yakitlarin yanmasi,
glibreler ve naylon uretimi.
Buzdolab1 gazlari, aliminyum
eritme ve yari iletken liretimi.
6.500~ Aliiminyum {iretimi ve yari
9.200 iletken Gretimi.

SFs | Kuikiirt Heksaflorit | 23.900 Elektrik iletim ve dagitim
sistemleri ve magnezyum

N20 Diazot monoksit 310

HFCs Hidroflorokarbonlar | 140-11.700

PFCs Perflorokarbonlar
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Uretimi.

Tablo 3.2. Kyoto Protokolii’nde Ek-A listesinde belirtilen sera gazlar1 (Bekiroglu,
2011).

Kyoto Protokolii’nlin 6. maddesinde ise salimlarin transferi hakkinda bilgiler
verilmektedir. Baska bir ifadeyle taraflara yiklenen yiikiimliiliiklerin yerine
getirilmesini saglamak icin taraflar arasinda sartlara uyulmasi halinde ekonominin
herhangi bir alaninda insan kaynakli sayisallastirilmis sera gazi salimlarinin ve
yutaklarca uzaklagtirllmasini saglayacak projelerden elde edilen verilerin taraflar
arasinda aktarilmasi soz konusu olabilecektir. Bu aktarimi saglayacak projelerin

asagida belirtilen sartlara uygunlugu gerekmektedir:

e Protokole taraf iilkeler arasinda uygun sartlarin saglanmasi halinde yapilacak

aktarima miidahil iilkelerin projeleri onaylamast,

e Protokole uygun olarak yapilacak proje sera gazi azaltimi ve yutaklarca

uzaklastirmasina katki saglamali,

e Protokoliin ilgili maddelerine aykiri olmasi halinde herhangi bir aktarim s6z

konusu olamaz.

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi Ek-1 taraflari
protokoliin 6. maddesine gore olusturulacak sera gazi salim azaltim birimlerinin
olusturulmasi, bir baskasmna verilmesi ve almmasma kendi sorumluluklar

cercevesinde bagka bir kurumu yetkilendirebilir (Kyoto Protocol, 1998, article: 6).

Kyoto Protokolii’niin 10. maddesi ise siirdiiriilebilir kalkinma dogrultusunda
atilmas1 gereken adimlarla ilgili bilgiler vermektedir. Bu dogrultuda iklim
degisikliginin zararli etkilerine karsi sera gazlarmin salimlarimi Onlemek ve
sinirlamak adina protokoliin 10. maddesi geregince sozlesmeye taraf {ilkelerin hepsi
kendi 6zel kalkinma durumlarim1 g6z Oniinde bulundurmak suretiyle ve Ek-I dis1
iilkelere herhangi bir art1 yiikiimliiliik eklemeden Birlesmis Milletler Iklim Degisikli

Cerceve Sozlesmesi 4. maddesinde belirtilen ilgili yiikiimliiliikleri tekrar hatirlamak
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ve dikkat ederek siirdiiriilebilir kalkinmay1 saglamak adina gerekli yiikiimliiliikleri

yerine getirmek ve ilerletmek igin asagida belirtilen hususlar1 gergeklestireceklerdir.

e Montreal Protokoliince denetlenmeyen sera gazlari salimlarina ve yutaklarca
uzaklastirilmasina ait ulusal envanterin Taraflar Konferansinca kabul edilen
bildirim hazirlig1 esaslarina ve kabul edilen karsilastirilabilir yontemlere
uygun sekilde hazirlanmasi1 ve giincellestirilmesini saglamak ic¢in her bir
tarafin sosyo-€konomik durumuna gore bolgesel iyilestirme programlari

senaryolar1 hazirlamak,

e Taraflar tarafindan iklim degisikliginin zararli etkilerini azaltmak ve iklim
degisikligine uyum saglamak icin gerekli ulusal ve miisait olmast durumunda

bolgesel calismalar yapmak, yayimlamak ve yapilan ¢alismalari giincellemek,

e iklim degisikliginin zararli etkilerini azaltmak ve iklim degisikligine uyum
saglamak i¢in hazirlanacak programlarin igerikleri 6zellikle enerji, ulasim ve
sanayi sektorlerinin yaninda tarim, ormancilik ve atik yonetimi alanlarini
kapsayacaktir. Ek olarak arazi planlanmalarinin iyilestirilmesi, uyumlu
teknolojilerin ve yontemlerin kullanilmasiyla iklim degisikligine uyum da

artacaktir.

e Protokoliin 7. maddesine uygun olarak Ek-I taraflar1 gerekli ulusal
bildirimleri yapacak, Ek-I taraflarinin disinda kalan taraflar ise iklim
degisikliginiz zararh etkilerini azaltic1 ve sera gazlarini azaltimi ve yutaklarca
uzaklastirilmasina yonelik 6nemli gordiikleri programlarla ilgili ulusal

bildirimde bulunabileceklerdir.

e Taraf iilkelerden Ozellikle gelismekte olan {ilkelere ¢evre konusunda yarar
saglayacak teknolojik donanimlarm, bilgi birikimlerinin ve iklim
degisikliginin zararli etkilerini azaltict uygulamalarin yaygin kullanimina
yonelik caligmalar ile kamu tarafindan ¢evre konusunda gerek sahip olunan
gerekse tlkede mevcut 6nemli teknolojilerin transferi icin uygun politika ve
programlarin olusturulmasi ayn1 zamanda 6zel sektorle isbirligi yapmak,

destekleme ve gerekli finansal destegi saglayacak adimlar atmak,
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Taraflar, Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nin 5.
maddesini dikkate alarak iklim sistemi ve iklim degisikliginin zararli
etkilerine kars1 gerceklestirilen farkli tepki ve stratejilerin sosyal ve ekonomik
sonuclarina yonelik belirsizlikleri ortadan kaldirmak i¢in olusturulan veri
bankasi, sistematik goézlem sistemlerinin uluslararast ve hiikiimetlerarasi

desteklenmesi, gelistirilmesi ve siirdiiriilmesine katki saglamak,

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi 6. maddesi goz
onlinde bulundurarak sozlesme organlar1 araciligryla gelisme yolundaki
tilkeler basta olmak iizere iklim degisikligi konusunda gerekli bilgileri halkin
erisimine sunarak ulusal diizeyde kamu bilinci olusumunu saglamak, taraflar
arasinda bu alanda uzman personel yetistirmek, personel degisimi saglamak
ile birlikte ulusal kapasitelerinin giiclendirilmesi, gelistirilmesine yonelik
caligmalar yapilacaktir. Ayrica 10.madde geregi Taraflar Konferansinin ilgili
kararlarina istinaden yapilan faaliyetler ve yiiriitilen programlar ulusal
bildirimlere eklenmekle beraber 10. madde de belirtilen yukumlaluklerin
yerine getirilmesi konusunda Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve
Sozlesmesi 4.maddesi 8. paragrafi geregi gerekli 6zenin gosterilmesine dikkat

edeceklerdir (Kyoto Protocol, 1998, article: 10).

Kyoto Protokolii’niin 11. maddesinde diizenlenen Temiz Kalkinma Diizenegi,

protokoliin 3. maddesinde Ek-I taraflarina yiiklenen sayisallagtirilmis sera gazi
salimlarim1 smirlama ve azaltim yikimliliklerini yerine getirmelerinde destek
olurken, EK-I dis1 taraflara da siirdiiriilebilir kalkinma ve s6zlesmenin amaglarinin

yerine getirilmesi hususunda katki1 da bulunmay1 amaclamaktadir.

Temiz Kalkinma Mekanizmasi cercevesinde:

Ek-I igerisinde yer almayan taraflar, sera gazi azaltim gergevesinde iiretilen

proje etkinliklerinden faydalanacaklardir.
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Protokoliin 3. maddesinde Taraflar Konferansinca belirlenen sekle uygun
olarak sayisallastirilmig sera gazi salimlarin1 sinirlamak ve azaltmaya yonelik

onayli projeleri Ek- | taraflari kullanilabilir.

Taraflar Konferansinca protokol cercevesinde yetkilendirilen yetkili
kuruluglar her bir sera gazi salim azaltim projesini asagida belirtilecek

hususlara gore onaylayacaktir:
e  GoOnulli katilim,
e Olclebilir ve uzun dénemli fayda,

e Sera gaz1 salimlarinin azaltilmasit konusunda onayli proje

faaliyetlerinin olmadig1 durumlarda ek katki saglamasi.

Temiz Kalkinma Mekanizmasi, onayli sera gazi salimlarini azaltim
faaliyetlerine gerekli durumlarda kaynak saglanmasi hususunda yardimci

olacaktir.

Taraflar Bulugsmasi olarak gergeklesecek ilk Taraflar Konferansi toplantisinda
proje faaliyetlerinin 6zglin denetimi, seffaflik ve hesap verilebilirlik

unsurlarinin uygulanmasina uygun bir yol izlenecektir.

Taraflar Konferansinca onayli sera gazi salim azaltimi projelerinde elde
edilen gelirlerin belirli kismin idari islerden dogan giderlerde ve ozellikle
iklim degisikliginin zararli etkilerine acik olan gelismekte olan {ilkelerde

yapilan uyum giderlerinde kullanilmasi saglanir.

Temiz Kalkinma Mekanizmasi, Temiz Kalkinma Mekanizmas: Icra
Kurulunca gosterilen yol ¢er¢evesinde 6zel ve kamu kuruluslarinin katilimina

agiktir.

2005-2018 yillarin1 kapsayan ilk yiikiimlilik doneminden 5 yil Onceki
doneme (2000 yilina) kadar yapilan sera gazi azaltim caligmalari
yukumluliKlerin yerine getirilmesinde yardimci olunmasi igin kullanabilir

(Kyoto Protocol, 1998, article: 12).
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e Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi sonrasinda Taraflar
Konferansinin {igiincii toplantisinda gergekleserek kabul edilen Kyoto
Protokolli gegmiste yapilan iklim degisikligi calismalarindan farkli olarak
salim ticareti uygulamasini getirmistir. Protokoliin 17. maddesinde ele alinan
salim ticaretinin uygulanabilirligi Taraflar Konferansinca belirlenecek
esaslara gore yapilacaktir. Protokolde Ek-B sinifinda belirtilen iilkeler kendi
sorumluklarina diisen azaltim yiikiimliiliklerini yerine getirmek i¢in salim
ticaretine bagvurabilirler. Yapilacak salim ticareti, taraflarin sayisallastirilmig
sera gazi azaltim yiikiimliliiklerini saglamak adina taraf iilkelerde yapilan

faaliyetlere katki saglayacaktir (Kyoto Protocol, 1998, article.17).

3.4. Paris Anlasmasi

Paris Anlasmasi, 2015 yilinda Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi ¢ergevesinde 21. Taraflar Konferansinin (COP21) Fransa’nin baskenti
Paris’te diizenlemis oldugu toplanti neticesinde onaylanmis ve 2016 tarihinde
yuriirlige girmistir. Sera gazi emisyonlarmin yizde 99.76 oraninda salinmasinda pay
sahibi olan 195 iilke tarafindan imzalanan Paris Anlagmasi, 2020 yilinda sona erecek
Kyoto Protokolii’'nden sonraki iklim sistemi diizeninin nasil olacagini belirlemek i¢in
kabul edilen bir yol haritasidir. 1997 yilinda imzalanan Kyoto Protokolii’nden Paris
Anlagmasi’na kadar gecen siire zarfinda, kiiresel ¢apta Kyoto Protokolii sonrasinda
nasil bir diizen kurulmasi yoniinde caligmalar yapilirken, ayn1 zamanda sera gazi
emisyonlarini fazlasiyla salan gelismis iilkeler ve gelisme yolundaki iilkeler arasinda
dengeyi saglamak kolay degildi. Bu sebeple her bakimdan gelecek nesillere
yasanabilir bir iklim sistemi birakmak i¢in hem gelismis iilkelerin hem de gelisme
yolundaki tilkelerin ellerini tagin altina sokmalar1 gerekmekteydi. Paris anlagsmasi bu
konuda hem gelismis iilkeleri hem de gelisme yolundaki tlkeleri iklim degisikliginin
zararl etkilerini azaltmak konusunda sera gazi azaltimi saglamalar1 gerektigini
vurgulayan kapsamli bir anlagmadir (Sabuncu, 2015; Karakaya, 2015; Cakmak vd.,
2017).
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Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi taraflar asagidaki
maddeler 1s1gindan anlagsmanin maddelerini kabul etmeye karar vermislerdir. Bu

maddeler sunlardir:

e Sozlesmenin hakkaniyet ilkesi, ortak ama farklilastirilmis sorumluluklar
ilkesi ve karsiliklilik ilkesi geregince iklim degisikliginin zararli etkilerine
kars1 en etkin bilimsel veriler 1s18inda gerekli 6nlemleri almak ve gittikge

artan bir micadeleyi kabul ederek,

e iklim degisikliginin zararli etkilerinden etkilenecek hassas durumdaki
sozlesmeye taraf iilkelerin kendine has 6zel durumlarinin varligim1 kabul

ederek,

e Hakkaniyete gore slirdiiriilebilir kalkinmaya erisim, iklim degisikligi
faaliyetleri ve yoksullugun sona erdirilmesi arasindaki iligkinin varligini

kabul ederek,

e (Gida giivenligi ve acligin ortadan kaldirilmasi hususunda iklim degisikliginin

zararli etkilerine kars1 gida tiretiminin hassasiyetlerini kabul ederek,

e Insanhigin ortak kaygisi olan iklim degisikliginin zararli etkilerine karst
sOzlesme uyarinca sera gazi yutak ve rezervuarlarimin usuliine uygun sekilde

korunmasini saglayarak,

e Okyanuslarin, Toprak Ana olarak anilan biyogesitliligin, tim ekosistemlerin
ve iklim degisikligi ile miicadele de “Iklim Adaleti” kavraminin énemini gz

onlne alarak,

e Egitim, 6gretim, halk katilimi, agik erisim ve toplum bilincinin anlasmanin

her asamasinda ele alinan konularda 6nemini vurgulayarak,

e Gelismis tilkelerin oncii olarak iistlendigi siirdiiriilebilir ekonomik yasam
bi¢cimlerinin (iiretim, tiiketim vb.) iklim degisikliginin zararli etkilerini
ortadan kaldirmaktaki Onemi 1s18inda anlasma kabul edilmistir (Paris

Agreement, 2015, s.1-2).
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Paris Anlagmasi 2. maddesi, Kyoto Protokolii’'nde oldugu gibi Birlesmis
Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nin belirlemis oldugu hedeflere
ulagmasini desteklemektedir. Bu baglamda anlasma, iklim degisikliginin zararh
etkileriyle miicadeleyi siirdiiriilebilir kalkinma ve yoksullugu bitirmeyi asagida

belirtilen maddeler 15181nda kiiresel olarak gili¢lendirmeyi amag¢ edinmistir:

o Iklim degisikligini zararli etkilerini azaltmak icin kiiresel sicakliklar1 Sanayi
Devrimi 6ncesinde oldugu gibi 2°C seviyelerinin altinda tutmak ve miimkiin

olabilirse 1,5°C ile sinirlamak i¢in gaba gostermek,

e (ida dretimine zarar vermeyecek sekilde iklim degisikliginin zararl
etkilerine karst uyum becerisi, direngli ve diisiik emisyonlu biiyiimeyle

orantil1 giiclendirme ¢aligsmalar1 yaparak gerekli finansal akis1 saglamak,

¢ Anlasma hakkaniyet ilkesi, miitekabiliyet ilkesi ve ortak ama farklilastirilmig
sorumluluklar ilkesi cergevesinde taraflar tarafindan uygulanacaktir (Paris

Agreement, 2015, article. 2).

Paris Anlagmasi'nin 3. maddesi ¢ercevesinde taraf iilkelerden asagida

belirtilen maddeler 151g1nda hareket etmesini beklemektedir. Bu maddeler sunlardir:

e Kiiresel sicakliklarin 2. maddede belirlenen hedeflere ulasmasini saglamak
i¢in sera gazi emisyonlarinin azaltilmasini daha geg¢ gergeklestirecek gelisme

yolundaki iilkelerin 6zel durumlarini1 g6z 6niine alarak,

e Insan kaynakli sera gazlarinin salimi ve yutaklarca uzaklastirilmas: arasinda
orant1 saglamak, adaletli olmak, siirdiiriilebilir kalkinmay1 ve yoksullugu
ortadan kaldirilmasi ¢alismalarina en verimli bilimsel ¢alismalar 1518inda en

kisa siirede azaltim faaliyetlerine baglamay1 amaclamistir.

e Taraflar belirledikleri hedeflere ulasmak icin belirli araliklarla gerekli ulusal
katki calismalarin1 hazirlayacak, iletecek ve devam ettirerek ulusal azaltim
caligmalarin1 uygulamaya koyacaklardir. Bu katkilar taraf iilkelerden her
birinin ortak ama farklilastirilmis sorumluluklar ¢ercevesindeki kapasitelerini

ifade edecektir.
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Belirlenen emisyon azaltim hedeflerine ulasmak icin gelismis taraf tlkeler
oncii pozisyonlarint korumali, gelisme yolundaki taraf iilkeler emisyon
azaltim caligmalarini giiglendirerek devam ettirmeli ve yapmis olduklart
emisyon azaltim ¢alismalarini ekonominin tiim alanlarina yaymak icin ¢aba

gostermelidirler.

Gelisme yolundaki taraf iilkelere gerekli desteklerin saglanmasinin emisyon

azaltim faaliyetlerine yonelik tesviki de artiracagi géz oniine alinmalidir,

Iklim degisikligi zararli etkilerinden en fazla etkilenecek az gelismis ve
gelisme yolundaki kiiclik ada iilkeleri kendi 6zel kosullarina gore diisiik sera
gazi emisyonu salimi gergevesinde biiylime stratejisi, plan1 ve faaliyetlerini

yaparak bildirimde bulunabilirler.

Gerekli bilgilerin elde edilmesi i¢in taraflar netlik, seffaflik ve anlasilabilir bir

cercevede belirlenen ulusal katkilarini sanabilirler.

Taraflar i bu anlasma geregi her bes yilda bir ulusal katki beyanlarini
sunacak ve tutmus olduklar1 envanter sonuclartyla ilgili gerekli
bilgilendirmeleri yapacaklardir. Ayrica ulusal katki beyanlarinin ortak bir

takvime baglanmasi Taraflar Konferansinca gortisiilerek karar verilecektir.

Taraflar Konferansi’nca uygun gorilen usullere uygun olarak taraf tlkelerden

herhangi biri daha 6nce belirlenen ulusal katki diizeyini yiikseltebilir.

Taraf llkeler, Taraflar Konferansi’nca belirlenecek usullerle beraber gevresel
bitlinliik, seffaflik, dogruluk, tamlik ve tutarlili§i insan kaynakli olarak
ortaya c¢ikan sera gazi emisyonlar1 ve uzaklastirmalarinin hesaplanmasinda

dikkate alacak ve yapilan hesaplamadan kendileri sorumlu olacaklardir.

Taraf iilkeler ulusal katki beyanlarina gore insan kaynakli sera gazi

emisyonlar1 ve uzaklastirmalarini kabul etmektedir.
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Is bu anlasma geregi uygulanacak ekonomik tedbirlerden etkilenecek taraf
iilkelerden oOzellikle de gelisme yolundaki taraf iilkelerin 6zel durumlari

dikkate alacaklardir (Paris Agreement, 2015, article: 3).

Paris Anlagmasi’nin 6. maddesinde gonillik unsuruna yer verilmistir. Bu

amaclar taraflardan asagida belirtilen maddeler temelinde hareket etmesini

istemektedir. Bu maddeleri su sekilde siralayabiliriz:

Anlagma taraf bazi tilkelerde sera gazi emisyonlarinin azaltimi ve istekliligini
artiracak sekilde stirdiiriilebilir kalkinma ve cevresel biitiinligii saglayacak

goniillii isbirligi yoluna gidilebilecektir.

Kiiresel olarak fayda saglayacak sera gazi azaltim sonuglarini taraflarin ulusal
katkilarima fayda saglayacak sekilde seffaf ve miikerrer olmayan Taraflar

Konferansi’nca uygun goriilen bir hesaplama sistemi kullanilacaktir.

Taraflar goniilliikk esasiyla uluslararasi sera gazi azatim sonuglarinin kendi

ulusal katkilarina fayda saglayabilecegini diisiiniirlerse kullanabileceklerdir.

Paris Anlagmasi1 c¢ergevesinde toplanan Taraflar Konferansi’nca uygun
goriilen sistem Tlizerinden sera gazlarinin azaltilmasi ve siirdiiriilebilir
kalkinmanin saglanmasi igin belirlenen hedeflere ulasilmay1 saglayacak bir

mekanizma (organ) olusturulacaktir. Bu hedefler sunlardir:

e Giiglu bir siirdiiriilebilir kalkinmay1 saglayacak isbirligi igerisinde sera

gaz1 emisyonlarinin azaltimina destek olmak,

e Sera gazi emisyonlarimi azaltacak tesvik ve kolaylig taraflarca yetki

verilen kamu veya 6zel tiizel kisilerine saglamak,

e Taraflar arasinda bir tarafin sera gazi salim azaltimi faaliyetlerinin
basartyla sonuglanmasini saglayan uygulamalarin baska bir taraf
tarafindan da sera gazi emisyon azaltimi i¢in kullanilmasina imkan

saglamak,

72



e Taraflar tarafindan sera gazi emisyonlarimin kiiresel bir sekilde

azaltimini saglamak.

e Taraflar Konferansi’nca sera gazi emisyonlarinin azaltimimi cergevesinde
kurulacak mekanizmanin faaliyetlerinden kaynakli gelirler kendi idari
harcamalarinin disinda iklim degisikliginin zararli etkilerine kars1 ozel
durumlar1 bulunan gelisme yolundaki iilkelerin uyum giderleri ¢ercevesinde

garanti altina alinacaktir.

e Siirdiiriilebilir kalkinma ve yoksullugun ortan kaldirilmasini taraflarin ulusal
katkilarin1 g6z Oniine alarak taraflar arasinda sera gazi emisyonlarinin
azaltimi, uyum, koordine, finans, teknoloji aligverisi ve kapasitelerini
gelistirmeleri i¢in gerekli destekleri biitliinciil ve dengeli yaklagimlarla
saglanacaginin onemini kabul ederler. Taraflar arasinda bu yaklasimlarin

saglanmasinin amaci sunlardir:
e Taraflarin sera gazi emisyon azlatim ve uyum ¢abalarin1 desteklemek,

e Taraflarin ulusal katkilar1 gercevesinde sera gazi emisyon azaltimini

kamu ve 6zel tiizel kisileri de dahil ederek giiclendirmek,

e Taraflarin ulusal katkilarin1 destekleyici belge ve kurumsal diizenleme
calismalar1 arasinda koordinasyon kurulmasi i¢in gerekli imkanlarin

saglanmasidir (Paris Agreement, 2015, article: 6).

Taraflarin ulusal katkilarini destekleyici, iklim degisikliginin zararl etkilerine
kars1 direng arttirici, emisyon azaltimina fayda saglayici, siirdiiriilebilir kalkinmay1
giiclendiren ve anlagmanin 2. maddesinde belirtilen sicaklik hedeflerini saglamay1
destekleyecek uyum caligmalari ve kapasitelerinin artirilmasi saglayacak kiiresel
hedefler anlagsmanin 7. maddesinde diizenlenmistir. Uyum c¢alismalar1 asagida

siralanacak maddeler ¢ergevesinde yapilacaktir:

e Uyum calismalarinin iklim degisikliginin zararh etkilerine kars1 6zellikle de
gelisme yolunda ki iilkelerin 6zel durumlarmi gbz Oniine alarak yapilan

calismalarin ulusal, bolgesel, uluslararasi vb. alanlar1 kapsayan genis ve
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cetrefilli bir durum oldugu ve insanlari, ge¢im kaynaklarini ve tiim ekosistemi

korumay1 amaglayan kilit bir role sahip oldugu taraflarca kabul edilmektedir.

Taraflar Konferansinca kabul edilen usul ve esaslar neticesinde uyum

caligmalar1 yapilacaktir.

Taraflarca makul dizeylerde yapilan uyum g¢alismalarinin 6nemli oldugu
ancak ek uyum caligmalarinin da uyum maliyetlerini artiracagir kabul

edilmektedir.

Taraflarca yapilan uyum c¢aligmalarinin insani degerleri gozeten, seffaf bir
diizeyde, tiim canli ekosistemini 6nemseyerek halihazirda bulunan en énemli
bilimsel verilerin 1s181nda sosyo-ekonomik ve cevresel politika ve faaliyetlere

entegre edilmesini kabul ederler.

Taraf iilkeler uyum calismalarinda 6zellikle kirilgan yapiya sahip gelismekte
olan Ulkelerin hassasiyetlerini 6nemseyerek kiiresel isbirliginin 6nemini kabul

ederler.

Taraflar Konferansi’nin 16. (COP16) goriismesinde gergeklestirdigi Cancun
Uyum Cercevesi'nde belirtilen hususlar ile birlikte asagida verilecek

maddelere gore isbirlikleri giiclendirilecektir:

e Uyum faaliyetlerini gelistirici bilim, planlama, uygulama ve politika
gibi konular icerin bilgi ve faydali uygulamalarin, tecriibelerin ve

elde edilen derslerin aligverisi,

e Taraflara teknik ve rehberlik destegi saglayacak sekilde anlagsmayla
uyumlu kurumsal dizenleme, bilgi ve belgelerin sentezlenerek

guclendirilmesi,

e Taraflarca iklime dair bilimsel bilgilerin 1s18inda iklim sistemi ve
erken uyari sistemlerinin arastirilmasi ve yapilacak sistematik gézlem
neticesinde elde edilen bilgilerin iklim kuruluslariyla paylasilarak

guclendirilmesi,
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e Uyum calismalarin da gelisme yolundaki taraf iilkelere etkili uyum
uygulamalari, gereksinimleri ve oncelikleri ¢ercevesinde tesvik edici

sekilde destek verilmesi,

e Taraflarca yapilan uyum c¢alismalarmin etkisinin ve kaliciliginin

artirtlmasina ¢aba sarf edilmelidir.

e Taraflardan her biri uyum calismalarin da planlama, hayata geg¢irme, politik
katkilarin ~ saglanmas1  ve  gelistirilmesine uygun sekilde katilim

gostereceklerdir. Katilim ¢aligmalarini kapsayan maddeler sunlardir:

e Taraflarca uyum faaliyet, taahhit ve ¢abalarin uygulamaya

doniistiiriilmesi,

e Taraflarca hazirlanan ulusal uyum planlarinin = uygulamaya

gecirilmesi,

e Taraflardan iklim degisikliginin zararl etkileri karsisinda kirillgan bir
yapiya sahip oncelikli insanlari, bolgeleri ve ekosistemleri kapsayan

eylemleri formiile edilerek degerlendirilmesi,

e Taraflarca uyum calismalar1 politika, program ve faaliyetlerinin

degerlendirilmesi, izlenmesi ve ¢alismalardan dersler ¢ikarilmasi,

e Sirddrulebilir yonetim ilkelerinin sosyo-ekonomik ve ekolojik

sistemler lizerinde uygulanmasi,

e Taraflarca gelisme yolundaki tlkelere herhangi bir ek yiik getirmeksizin
uyum caligmalarina dair plan, eylem ve oncelikleri iceren uyum bildirimleri
olusturulacak ve belli donemlerde giincellenecektir (Paris Agreement, 2015,

article: 7).

Paris Anlagsmasi’nin 8. maddesinde iklim degisikliginin zararli etkilerinin
azaltilmas1 konusunda siirdiiriilebilir kalkinmanin 6nemini anlayarak Iklim
degisikligine kars1 erken uyar1 sistemleri, acil durumlar, geri dondiiriilmesi miimkiin

olmayan kalic1 kayip ve zarar veren olaylar, ekonomiyi icermeyen kayiplar, risk
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degerlendirmesi vb. alanlari iceren unsurlar ¢ergevesinde isbirligi yapabilecegini, 10.
maddesi iklim degisikliginin zararli etkilerinin 6nlenmesi, sera gazi emisyonlarinin
azaltilmast ve uyum c¢alismalarina yonelik gelistirilen teknoloji gelistirme ve
transferlerinin anlagsma c¢ercevesinde kurulan Teknoloji Mekanizmasi araciligiyla
yiriitillecegi belirtilirken, 11. maddesinde ise iklim degisikliginin zararli etkileri
karsisinda gelisme yolundaki iilkeler ozellikle de az gelismis iilkeler ile gelisme
yolundaki kiigiik ada iilkelerinin uyum ve azaltim faaliyetlerini etkin bir sekilde
hayata gegirerek kapasite gelistirme ¢abalarini giiclendirmeleri gerektigi ifade
edilmektedir. Anlasmanin amaglarina ve hedeflerine ulasabilmesi igin Taraflar
Konferansinca belirli araliklarla ilerleme durumunu goérmek agisindan envanter

kaydinin tutulmasina 14. maddede yer verilmistir.

3.5. Sozlesmelerin Genel Degerlendirilmesi ve Karsilastirilmasi

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi’nde insan kaynakli
sera gazi emisyonlarini engellemek ve iklim degisikliginin zararli etkilerinden
diinyay1 koruma temel amag¢ olarak addedilmistir. Bu amacin gergeklestirilmesine
yonelik hukuksal yaptirnm uygulamak ve taraf iilkeler nezdinde sayisal hedeflerler
belirleyerek bunlarin uygulanmasmna yonelik bir zemin diislinilmiistiir. Ancak,
diisiiniilen hedefler hem gelismis iilkelerin kendi ¢ikar ve amaglari dogrultusunda
hareket etmesi, hem de hukuksal olarak uygun bir zeminin olusturulamasi hedeflerin
gerceklesmesini engellemistir. 1990 yilindaki emisyon oranlarimin 2000 yilina
gelindiginde ayni seviyede kalmasi sézlesmenin ana dayanak noktasi olmustur.
Bunun disinda sozlesmede, taraf ilkelerin ortak yiikiimliliikleri, salim yapilan
emisyon miktarlariin azaltilmast ve bolgesel kalkinma oncelikleri gibi konular,
gortisiilen temel konulardandir. Sozlesmeyle, Ek-I ilkeleri (gelismis iilkeler) fon,
mali kaynaklar ve teknolojik yardimlar konusunda sorumluluk gorevini iistlenmistir

(Tiirkes & Kilig, 2004, s.1; Tirkes vd., 2000).

Iklim degisikligi hususunda temel metin olarak gérev yapan Birlesmis
Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi, uygulama agisindan bazi hukuksal
eksiklikler tasmmistir. Bu eksiklikler, 1997 yilinda Taraflar Konferansi’nca
neticelendirilen Kyoto Protokoli’yle doldurulmaya calisilmistir. 2005 yilinda
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yiiriirliige giren protokol ile Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi’yle hayata gecirilmeyen EK-I iilkelerinin emisyon azaltimi konusundaki
sayisal yukiimliligl, protokol ile daha somut adimlarla karsilanmistir (Logoglu,

2017, s.24).

Kyoto Protokolii ile sanayilesmis iilkeler, sera gazi emisyonlarini azaltmay1
ve 2008-2012 yillarim1 kapsayan ilk taahhut doneminde belirlenen hedeflere
ulagilmak durumundadirlar. Protokol, emisyon ticareti, temiz teknolojinin
gelistirilmesi ve yayginlastirilmasina yonelik kredi verilmesini saglayan esneklik

mekanizmalarini ele almistir (Goulder & Nadreau, 2002, s.116).

Paris Anlagmasi’na bakilacak olursa, gelismis, gelisme yolundaki ve az
gelismis toplam 195 iilkeyi, her iilkeye kendi goniillii katilimiyla belirli maliyet ve
baglayicilik cercevesinde BM catis1 altinda bir araya getirmeyi basaran ender
anlagsmalardandir. Ayni1 zamanda bugiiniimiizden farkli bir diinyay1 6niimiize serme
niyetinde olan Onemli bir anlagsma olarak yerini almigtir. Diger iki anlagsmada
belirtilen ve kesin cizgilerle ayrilan gelismis ve gelismekte olan iilke ayrimina bu
anlasmada yer verilmemistir. Gonillu olarak hedeflenen karbon azaltimi ile ilgili
pesinen yaptirimlar ve ylikiimliliikler belirtilmemistir. Bilimsel bilgiler 1s18inda
uyarilar1 dikkate alarak gercekci hedefler ileri slirmiistiir. Piyasa tesvikine dayali
mekanizmalarin  uygulanmas1 ile goniillik esasiyla Ongoriillen hedeflerin
gerceklestirilmesini amaglamaktadir. Karbonsuz ekonomiye gecis i¢in biiylik bir
firsat sunan Paris Anlagmasi, 2018 yilinda IPCC tarafindan yayinlanan 1.5°C
raporunun hazirlanmasina bir nevi 6n ayak olmustur. Clnku IPCC, bu raporla
kiiresel sicakliklar1 1.5°C bandinda tutabilmek igin hala umut oldugunu ifade etmis

ve 2055 yilina kadar karbonsuz bir ekonomiye dogru ilerlemenin gerekliligini

belirtmistir (Karacan, 2020; Karakaya, 2016).

Taraflar Konferansi’'n1 kuran Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi ve onun temelinde imzalanan Kyoto Protokoli ile Paris Anlagmasi, genel
cercevede iklim degisikliginin insan kaynakli zararli etkisini dnlemek adina sera
gazlarmin azaltilmasina yonelik imzalanan uluslararas1 cevresel girisimlerdir.

Kiiresel olarak atilan bu adimlarda, her ne kadar iklim degisikligi ile miicadele amaci
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ile yola ¢ikilsa da aralarinda farkliliklar bulunmaktadir. Bu farkliliklar Tablo 3.3.’te

karsilastirmali olarak verilmistir.

Birlesmis Milletler Iklim

Degisikli Cerceve Kyoto Protokoli Paris Anlasmasi
Sozlesmesi

1.dénem (2008-2012) i¢in

yukiimliliikler tanimlhidir. Kvoto sonrasinda iklim
Iklim degisikligi ile 2005 yilindan itibaren YOLo sonrasmca et

. ) .. degisikliginin yoniini
micadele de temel 2012 sonras1 donem i¢in 4
S 9, Lo pet belirleyecek uluslararasi

metindir. (sure, yakimluluk

oranlari, iilkeler) yeni
goriismeler yapilir.

anlagmadir.

Yiiriirlige girmesi i¢in 50
tilkenin taraf olmasi
yeterlidir.

Yirtirlige girmesi i¢in 55
tilkenin taraf olmasi ve bu
ulkelerin toplam emisyon
salimimlarinin, Ek-I
ulkelerinin toplam
salmimlarinin yizde 55°
ini agmasi gereklidir.

Yiiriirlige girmesi i¢in 55
iilkenin taraf olmasi ve bu
tlkelerin toplam
salimimlarimnin da Ek-I
ulkelerinin toplam
salimimlarinin yizde 55°
ini agmasi gereklidir.

Sera gazlari

Protokol kapsaminda

azaltilmas1 hedeflenen
gazlar (CO2, CH4, N20,

Sera gazlari

tanimlanmamaktadir. PFC, HFC, SF6) Ek-A tanimlanmamustir.
listesinde belirtilmistir.
Salmimlarin
sinirlandirilmasi
kapsaminda ele alinacak
, alt sektorler EK-A Salimimlarin
Sadece ana sektorler .
(enerji, sanayi, ulastirma listesinde tanimlanmistir. | sinirlandirilmasi
’ ’ > | Dolayisiyla bazi alt kapsaminda sektor
tarim, atik, ormancilik) ..
. D sektorler kapsam digina tanimlamasi
belirlenmistir. ..
alimmustir. (Ornegin: yapilmamustir.

Uluslararasi sivil
havaciliktan kaynaklanan
salimlar)

Ek-I Glkelerinin 2000
yilinda sera gazi
saliimlarmi 1990 yil
seviyesine indirmesi
hedefi sadece iyi niyet
duzeyindedir.

1.dénemde (2008-2012)
her bir Ek-1 Glkesinin
sayisal sera gazi emisyon
azaltim hedefi Ek-B
listesinde belirtilmistir.

Taraf her tlke Niyet
Edilen Ulusal Olarak
Belirlenen Katki beyanina
go6re sorumludur.

Listelerin olusumu i¢in
sadece OECD tiiyeligi ve
sanayilesmislik derecesi
esas alinmaktadir.

Muzakereler sonucunda
Ek-1 listesindeki her Ulke,
Ek-B listesinde kendisi
icin farkl bir yiikiimliilik
belirlenmistir.

Gelismis ve gelismekte
olan ulkeler kesin
cizgilerle ayrima
tutulmuyor.
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Yaptirim giicti zayiftir.

Hedeflerin tutmamasi
halinde sonraki dénemler
icin yukamlulukler
agirlagtirilmastir.

Gonilliik esastir.

Esneklik kurallar1 sadece
belli ilkeler (PEGSU) igin
gecerlidir.

Tum taraf Glkeler
kurallarina uymak sartiyla
esneklik mekanizmalarina
katilabilir.

Kapasiteleri temelinde
esneklige ihtiya¢ duyan
gelismekte olan iilkelere
sunulabilir.

Taraflar konferansinda
kabul edilen bir degisiklik,
6 ay icerisinde itiraz
edilmezse yiirlirlige girer.

Degisikligin yiirtirliige
girebilmesi icin taraf
tilkelerin 3/4’{iniin onay
belgeleri gerekmektedir.

Diizenleme yapilmamustir.

Uyum konusu sinirlt da
olsa dile getirilir.

Uyum konusu, Temiz
Kalkinma Mekanizmasi
gelirleriyle olusturulacak
bir fon disinda ele
alinmaz.

Uyum konusu ayrimtil
olarak dile getirilmistir.

Ek-I dis1 tilkelerin
yukumlultkleri
tanimlanmaistir.

Ek-I dis1 iilkeler i¢in yeni
hicbir ylkamlaluk
getirmez, onlara Temiz
Kalkinma Mekanizmasi
projelerine ev sahipligi
hakki tanir.

Ek-I dis1 iilke ayrimi
yapmamistir.

Karar alma ve uygulama
organlari vardir.

Yaptirim giiciine sahip
uygunluk komitesi vardir.

Karar alma ve uygulama
organlari vardir.

Tablo 3.3. Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sdzlesmesi, Kyoto Protokolii
ve Paris Anlagsmasi farkliliklari (Cevre ve Orman Bakanligi, 2008; Disisleri
Bakanligi, 2020; Paris Agreement, 2015; Kat vd., 2018).

3.6. Uluslararasi Iklim Degisikligi ile Miicadele Sézlesmeleri Bakimindan

Tiirkiye’nin Genel Durumu

3.6.1. Tiirkiye’nin Resmi Iklim Degisikligi Politikalar

Tiirkiye, Avrupa, yakin dogu ve bat1 Asya’y1 kapsayan cografi konuma sahip
bir iilkedir. Sahip oldugu cografi konum, iilkenin 1lik ve yagish bir iklim kusaginda
olmasint saglamigtir. Cografi olarak farkli Ozellik sergileyen {ilkenin, Kkiy1
kesimlerinin ¢ogunlugunda Akdeniz iklimi hakimken, i¢ bolgelerde ise step bitki
ortiistiniin hakim oldugu kurak bir iklim sergilenmektedir (Ediger & Kentel, 1999).

Iklimsel sistemi iizerinde uzun dénemleri iceren istatistiksel calismalar, iklim
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sisteminde var olan diizensiz degisimlerin oldugu gdéstermistir. Iklim degisikliginden
olumsuz olarak etkilenecek iilkeler agisindan yapilan ¢alismalarda, elde edilen iklim
degisikligi kriterlerin ¢ogu Tirkiye’yi yakindan ilgilendirmekte ve iklim
degisikliginden en fazla etkilenecek tlkelerden biri olarak gostermektedir
(Akglndiz, 2000; Ediger, 2008; Ertlrk vd., 2006).

Tiirkiye Cevre Sorunlari Vakfi tarafindan Tiirkiye’nin ilk c¢evresel
problemleri iceren envanteri, 1980-1981 yillar1 arasinda hazirlanmis ancak Amerika
Birlesik Devletleri Balik ve Vahsi Yasam Servisi’nin (U.S. Fish and Wildlife
Service) destekleri sonucunda hava kirliligi, kati atiklar ve pestisitlerini igeren
bolumleri elden gegirildikten sonra 1991 yilinda yaymlanmistir. Iklim degisikligini
iceren daha kapsamli ¢alismalar, Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii
tarafindan 1992 yilinda diizenlenen Rio Zirvesi’ne 6n hazirlik kapsaminda 1991-

1992 yillarinda hazirlamistir (Kurra, 1991; Tiirkes vd., 1992).

Ekonomik blyilime, gelisme yolundaki iilkelerin temel politikasidir. Ayni
politika, gelisme yolundaki bir {ilke olarak Tiirkiye tarafindan da benimsenmistir. Bu
sebeple, kalkinma 6nceligi olan iilkeler gevresel sorunlari ikincil plan atmaktadirlar.
Tirkiye acisindan da ayni sekilde ¢evresel sorunlar goz ardi edilmis ve ayni1 zamanda
yurdatilen politikalar ve resmi anlagsmalara da bu durum yansimistir (Demir,
2018). Ornek verecek olursak, 1963-1967 yillar1 kapsayan ilk planli kalkinma
donemi ile 1968-1972 yillarin1 kapsayan ikinci planli kalkinma doneminde ¢evresel
sorunlar ve politikalar g6z ardi edilmistir (DPT, 1963, 1968). Ancak sehirlesme
oranin artmasi, i¢ go¢ ve bunlarin getirdigi kentsel problemler ile kiresel capta
gergeklesen cevresel duyarlilik (1972 yilinda gergeklesen Stockholm’de gerceklesen
Insan ve Cevre Konferansi) 1973-1977 yillarim kapsayan iigiincii planli kalkinma
doneminde ¢evresel sorunlara ayri bir yer verilmesini katki saglamistir (DPT, 1972;

Demir, 2018).

1973 yilindaki kalkinma planiyla resmi olarak ¢evresel sorunlar kabul edilse
de cevresel c¢oOziimlerin kalkinmaya zarar vermeyecek sekilde gerceklesmesi
Onerilmistir. Cevresel sorunlara duyarlilik, dolayisiyla kiiresel capta gerceklesen
konferans vb. uygulamalar, Tiirkiye’nin kalkinmasini engelleyen bir durum olarak

ele alinmistir. Benimsenen bu politikadan dolayi, c¢evresel sorunlarin ¢dziimiine
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yonelik kiiresel olarak yapilan ¢alismalarda, Tiirkiye sanayilesmesini engelleyecek
hicbir sorumlulugun altina girmeyecekleri bir yol izlemistir. Bu politik davranis,
glinlimiize kadar yliriitiilen ¢evre politikalarinda etkisini siirdiirmiistiir. Her ne kadar
yasanan kiiresel gelismeler, uluslararasi kuruluslar ve sivil toplum orgiitlerinin
baskilar1 sonucunda ¢evre politikalarinda degisiklik olsa da yasanan degisiklik iklim
degisikligi basta olmak iizere c¢evresel sorunlarda yetersiz, ekonomik odakli ve

sorumluluk almaktan uzak olmustur (Demir, 2018).

Tiirkiye, 1992 yilinda imzaya acilan Birlesmis Milletler Iklim Degisikli
Cerceve Sozlesmesi'nde OECD iilkesi olmasi dolayisiyla gelismis iilke olarak
degerlendirilmis ve sozlesmenin Ek-I ve EK-II listesine dahil edilmistir. Tiirkiye’nin
talepleri disinda ve sosyo-ekonomik o6zellikleri goz oniine alinmadan gelismis iilke
olarak degerlendirilmesi, Tiirkiye’nin yliriitmiis oldugu iklim degisikligi
politikalarim1  etkileyen temel unsurdur. Turkiye, temel olarak ekonomik
yikiimliiliikler altina girmeyerek gelisme yolundaki iilkelerle ayni konuma alinma
istediginden dolay1 imzadan da kagimnmustir. Tirkiye’nin izlemis oldugu bu politika,

Kyoto Protokolii imza siirecinde de devam ettirmistir (Saylan, 2009).

Tirkiye’nin iklim degisikligi c¢ergevesinde yiirlittiigii politika da temel
dayanak noktasi, ortak fakat farklilastirilmis sorumluluk ilkesidir. Turkiye,
sozlesmeye tarihsel bir sorumlulugu olmamasi, gelismekte olan iilke ekonomisine
sahip olmasi, ekonominin fosil yakitlarin kullanimma dayanmasi, kalkinma
gostergeleri ve niifus vb. etkenler dogrultusunda sézlesmede siniflandirilan EK-1 ve
Ek-II disinda bir konumda olmay: istemistir. Tiirkiye’nin 1srarci tutumu ve istekleri
2001 yilinda Marakes’te yapilan Taraflar Konferansi’nin 7. (COP/7) toplantisinda
sonu¢ vermistir. Taraflar Konferansi’'nin 7. toplantisinda Tiirkiye’nin Ek-II
listesinden ¢ikarilmasina ancak Ek-I listesinde kendi 6zel sartlar1 gz 6niine alinarak
kalmasina karar verilmistir. Yasanan bu gelisme sonucunda, Tiirkiye 2004 yilinda
Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’ne taraf olmustur. Tiirkiye
2009 yilinda Avrupa Birligi tiyelik miizakereleri ve BM Giivenlik Kuruluna Gegici
Uyelik basvurusu dogrultusunda, o dénemde izlemis oldugu politikaya zit bir sekilde
izlenilen amaglara ulagsmak icin Kyoto Protokolii’ne taraf olmustur. Ancak ortak

fakat farklilastirilmis politikalar ilkesi dogrultusunda izlemis oldugu politikada
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degisiklige gitmeyerek Kyoto Protokolii ¢cercevesinde sera gazi azatlm sorumlulugu

altina girmemistir (Alkan & Alkan, 2012; Demir, 2018 ).

Tiirkiye’nin yapmis oldugu bu eylemin taktik amacl olarak atilan bir adim
oldugunu, ortak ve farklilagtirilmis sorumluluk ilkesine ¢esitli agiklamalarda yaptigi
vurgu ve izlemis oldugu politikalarda gorebiliriz. Tiirkiye, 2009 yilinda Kopehag’ta
diizenlenen 15. Taraflar Konferansi toplantisinda sera gaz1 azatlimu ile ilgili azatlim
taahhiidiinde bulunmadan etkili bir strateji ile konferans sonucunda imzaya agilan
Mmutabakati imzalamamistir. Tiirkiye’nin takip ettigi ortak ve farklilagtirilmis
sorumluk politikasi ve EK-I iilkeleri arasinda 6zel konumda bulunmasi dolayisiyla,
2010 yilinda yapilan Cancun Zirvesi’nde herhangi bir sorumluluk altina girmemistir.
2010 ve 2011 yillarinda yayinlanan sirastyla Ulusal iklim Degisikligi Strateji Belgesi
ve Iklim Degisikligi Ulusal Eylem Planinda goriilecegi iizere, Turkiye iklim
degisikligi ile kiiresel miicadele ¢abalarina ortak fakat farkliklagtirilmis sorumluluk

ilkesi ve kendi 6zel sartlar1 ¢ergevesinde katilacagini vurgulamistir (Demir, 2018).

Iklim degisikligiyle miicadele kapsaminda Tiirkiye nin Sekil 3.1."de belirtilen
iilkeler bazinda konumuna yer verilirken, sdzlesmeler g¢ercevesinde durumu ise

asagida dzetlenmistir (DSI, 2014):

e Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi kapsaminda Tiirkiye
Ek-1 ve EK-II iilkesi olarak yerini almistir. Ancak, 2001 yilinda Marakes’te
gerceklestirilen 7. Taraflar Konferansi’nda (COP/7), alinan 26/CP.7 numaral
karar ile “sozlesmenin Ek-l listesinde yer alan diger taraflardan farkli bir
konumda olan Tiirkiye’nin 6zel kosullarinin taninarak, isminin Ek-I’de

kalarak Ek-II"den silinmesi” yoniinde karar alinmistir.

e Kyoto Protokoliine taraf olan Turkiye, EK-B disinda 6zel pozisyona sahip bir

ulkedir (salim sinirlandirma veya azaltim taahhiidii yoktur).
e Tirkiye OECD lyesi bir tlkesidir.
o Turkiye G20 uyesidir.

e AB iiyeligine aday bir iilkedir.
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Sekil 3.1. Kyoto Protokolii iilke pozisyonlari (DSI, 2014).
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Sekil 3.2. Tiirkiye’nin bazi yillara ait ton bazinda kisi
(Algedik, 2011).

Yukarida Sekil 3.2.’de goriilecegi lizere Tirkiye'n

gaz1 salimlarinin 2009 yilinda 5.2 ton/kisi oldugu ve bu oranin 2020 yil1 gibi kisa bir
aralikta 8.3 ton/kisi gibi yiiksek bir miktara yiikseldigi ve 4.5 ton/kisi olan diinya

ortalamasinin tizerinde kisi bas1 emisyon salinimina sahip oldugu goriilmiistiir.
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Sekil 3.3. 1990-2016 yillar1 aras1 Tirkiye’de sera gazi miktarlari (Cevre ve Sehircilik
Bakanligi, 2021a).

Yukarida Sekil 3.3.’te TUIK (2019) tarafindan aktarilan verilerde, 1990-2016
yillar1 baz alinarak sera gazi emisyonlar1 ve kisi basi sera gazi emisyon degerlerinde,
belirtilen yillar arasinda biiytik artis yasanmistir. 2016 yilinda 1990 yilina oranla CO>
emisyonlar1 yuzde 135,4°liik bir artig gosterirken, bir onceki yila (2015) gore ise
yuzde 5,6 oraninda artmistir. Yine 1990 yilinda kisi basina diisen CO2 esdeger
emisyon orani 3,8 ton/kist iken, 2016 yilinda bu oran 6,3 ton/kisi olarak kayitlara

gecmistir.

Kiiresel bazda biiyliyen emisyon oranlar1 ve Tirkiye’nin yukaridaki
grafiklerde de goriilecegi lizere emisyon oranlarinda yasanan artig, gelecekte hem
diinya hem de Tiirkiye agisindan geri dondirilemez sekilde, iklim degisikliginin
olumsuz etkilerine maruz kalmaya yol agabilir. Ciinkii Birlesmis Milletler Afet
Risklerinin Azaltilmasi Ofisi, 2018 yilinda yayinladigi raporda bu durumu destekler
nitelikte agiklama yapmistir. Bu rapor, iklim degisikligi ile micadelenin ne kadar
elzem oldugunu bir kez daha ortaya koymustur. Rapor, 1988-2017 yillar1 arasinda
1,3 milyon insanin iklimsel sisteme bagli felaketler neticesinde yasamini yitirdigini
ve ayni zamanda bu felaketlerin, 2.245 milyar ABD dolar1 maddi hasara neden
oldugunu belirtmistir. 2019 yili Temmuz ay1, AB Iklim Degisikligi Goézlemleme
Kurumu tarafindan kayitlara gegen en sicak ay olarak belirtmistir. Tiirkiye agisindan

bakildigindan ise, Glkenin iginde bulundugu Akdeniz iklim kusagi, iklim
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degisikliginden etkilenebilecek en kritik noktalardan biri olarak tanimlanmaktadir.
Iklim degisikliginin ortaya ¢ikardigi ¢dllesme, su temini sorunlari ve ekolojik yapida
yasanan bozulmalar, Tiirkiye agisindan giin yiiziine ¢ikan problemlerdendir (Disisleri
Bakanligi, 2020). Tirkiye’nin uluslararasi iklim degisikligi miizakerelerindeki siireci

maddeler halinde siralanmustir (1.Ar1, 2010; Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2021b):

e 1991-1992 yillar1 arasinda Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii niin
koordinesinde Rio hazirliklart yapilmistir.

e 1992 yilinda Tiirkiye, OECD iiyesi olmasi nedeniyle Birlesmis Milletler
Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi’nin Ek-1 ve Ek-2 listesinde (gelismis
tilkeler grubu) yer almistir. Ancak Tiirkiye, adil olmayan bir siniflandirma ile
Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’de Ek-1 ve Ek-2
listesinde yer almast ve yiikiimliliklerini yerine getiremeyecegi
gerekgeleriyle Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’ni

imzalamamuistir.

e 1992-1995 wyillarn arasinda Tirkiye, katildigi tiim iklim degisikligi
goriismelerinde Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nin

eklerinden ¢ikma talebinde bulunmustur.

e 1997 yilinda yapilan 3. Taraflar Konferansi’nda Turkiye’nin Birlesmis
Milletler Tklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi’nin eklerinden cikarilmas icin
Pakistan ve Azerbaycan tarafindan verilen dnergeye ragmen Turkiye eklerden

cikarilmamustir.

e 2001 yilinda Tiirkiye, 7. Taraflar Toplantisinda Ek-11 listesinden ¢ikarilmis ve
diger Ek-l {lkelerinden farkli oldugunu ortaya koyan 26.CP/7 kararini

aldirmustir.

e 2004 yilinda Turkiye, Ek-1 tlkelerinden farkli oldugunu ortaya koyan
karardan sonra Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’yne

taraf olarak iklim degisikligi ile miicadel yikiimliilikklerini kabul etmistir.

85



e 2006 yilinda Tirkiye, Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi’nin Ek-1 listesinde yer almanin getirdigi yiikiimliliikleri yerine

getirmeye baglamistir.

e 2009 yilinda Turkiye, 2012 sonrasi iklim rejimine yonelik ¢alismalara daha
aktif katillm saglamak ve AB’ye uyum icin Kyoto Protokolii’ne taraf

olmustur.

e 2016 yilinda Tirkiye, Paris Anlagsmasi’ni imzalamig ancak hala

onaylamamastir.

Sonu¢ olarak Tirkiye’nin temel iklim degisikligi politikasi, sorumluk
ustlenmekten ziyade, ekonomi temelinde yurutilen politikalar tUzerinedir. Bununla
ilgili olarak Tiirkes,! “Bu Tiirkiye agisindan yeni bir durum degil. Tiirkiye bu konuda
uluslararasi toplumun ortak ¢abalarina hi¢ destek olmadi (evde bazi ¢abalar olmakla
birlikte). Makalelerimde siireci en ayrintili olarak ele almis ve tarihe not tutmus bir
bilim insamymm. Tirkiye BMIDCS ve KP’de yaptig1 sekilde, simdi de Paris
Antlagmasi kapsaminda yiikiimliiliik almadan, hatta siradan bir gelismekte olan {ilke
gibi var olan iklim degisikligi fonlarindan pay almak istemekte ve ancak bu kosulda
taraf olacagini bildirmektedir. Bu artik iflas etmis bir diisiincedir. Bu konudaki
goriismeler son iki TK toplantisinda artik dikkate alinmamaya baglanmistir. COVID-
19 sireci ve sonrasinda Tirkiye’yi hi¢cbir TK’da ya da baska bir ortamda bu
konudaki istemini tartismaya agamaz, agsa bile basarili olamaz biiylik olasilikla.”
seklinde verilen cevaptan, Tirkiye’nin yiriitmiis oldugu iklim siyaseti rahat bir

sekilde anlagilmaktadir.

Genel olarak Tiirkiye’nin iklim politikasindan bahsedilen bu basliktan sonra
asagida iklim degisikligiyle miicadele de temel olan ve yukarida maddeler halinde
bahsedilen Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi, Kyoto Protokolii
ve Paris Anlagsmasi’na yonelik Tiirkiye’'nin genel yaklasimi hakkinda bilgi

verilmistir.

! Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
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3.6.2. Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi ve Tiirkiye

3-14 Haziran 1992 tarihinde Brezilya’nin Rio de Janeiro kentinde diizenlenen
BM Cevre ve Kalkinma Konferansi sonucunda, Birlesmis Milletler Iklim Degisikli
Cergeve Sozlesmesi’nin imzaya acilmasina karar verilmistir. Birlesmis Milletler
Iklim Degisikli Cer¢eve Sozlesmesi, insan kaynakli iklim degisikligi olgusuna
kiresel anlamda deginen en oOnemli adimdir (Bassiilli vd., 2014). Sozlesme
kapsaminda taraf iilkeler, esit fakat farklilastirilmis sorumluluklar ilkesi uyarinca,
sera gazi emisyonlarini azaltmak, ulusal sera gazi envanterini hazirlamak, iklim
degisikliginin zararli etkilerine kars1 uyum, strateji, plan ve programlar hazirlamak,
sera gazi salimindan daha duyarli teknolojiler kullanmak, transfer etmek ve tesvik
etmek, sera gazi yutak ve haznelerinin korunmasina énem gostermek gibi dnemli

konular1 sdzlesme kapsaminda yapmak sorumluluguna sahiptirler (UNFCCC, 1992).

Turkiye, 1992 yilinda diizenlenen BM Cevre ve Kalkinma Konferansi’na
Devlet Meteoroloji Isleri Genel Miidiirliigii koordinesinde katilmis, imzaya agilan
Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’ne kendi i¢inde bulundugu
0zel kosullara (kalkinma, tiikketim ve gelisme diizeyleri gibi) dikkat ¢ekerek iilkelerin
salim diizeylerine gore sorumluluklarin yiiklenmesi gerektigine vurgu yapmuistir
(Tirkes vd., 1992). Tirkiye ileri stirmiis oldugu gerekcede, kendi 6zel durumuna ve
ozellikle mevcut enerji politikasina gore enerji Uretiminde kendi yerli linyit
kaynaklarimi kullanmakta oldugunu ve mevcut durumunun enerji tikketimi konusunda
gelismis tlkelerle kiyaslandiginda, modern yasam seviyesi acisindan yeterli
olmadigini ifade etmistir. Ayrica belirlenen yiikiimliiliikleri yapmasi1 durumunda
ekonomik olarak kaldiramayacagi bir yiikiin altina girecegini ifade etmistir. Turkiye
tarafindan ileri strilen gerekcelerle beraber konferansta, Ozellikle karbondioksit
salimininda daha az salim yapan kaynaklara ydnelinmesini, teknolojinin
kullaniminda enerji tasarrufu agisindan verim alinabilecek kaynaklarin kullanilmasini
ve alt yapisal olarak ar-ge c¢alismalarinin yeterince desteklenmesi gerektigi ifade
edilmistir. Tiirkiye, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sdzlesmesi'ne
yukarida anlatilan ve ileri siiriilen gerekgeler dogrultusunda, gelismekte olan bir tilke
olarak degerlendirilmesinin daha makul bir yaklasim olacagini anlatmistir. Ancak

ortaya ¢ikan sonug higte Tiirkiye’nin bekledigi gibi olmamistir. Tiirkiye hem OECD
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ulkeleri hem de orta ve dogu Avrupa iilkeleri ile birlikte degerlendirilerek,
sozlesmesin Ek-I ve EK-II listesine eklenmistir (Tiirkes, 1995; Eren, 2012).

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi kapsaminda taraf
iilkelerden sera gazi salimlarini, 6zellikle enerji kaynakli CO2 salimlarin1 2000 yilina
kadar 1990 yili sera gazi salim diizeylerine ¢ekme beklentisi ve gelismekte olan
ulkelere finansal ve teknolojik vb. yardimlar saglama gorevleri Tiirkiye agisindan
degerlendirildiginde yerine getirilemeyecegi diisiiniilerek Birlesmis Milletler Iklim
Degisikli Cergeve Sozlesmesi’ne taraf olmamustir (Akyel, 2009). Tiirkiye’nin
takinmis oldugu bu tavir, atmosfere saliman ve Ozelikle enerji saglamak igin
kullanilan yakitlarin yanmasini sonucu ortaya ¢ikan sera gazlari ve projeksiyonlari
acisindan degerlendirilmelidir. Ciinkii s6zlesme geregi iklim degisikligi sorununda

temel nokta sera gazi salimlaridir.

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi, iklim degisikligine
kars1 insan kaynakli olarak atmosfere yayinlan sera gazlarinin yarattigi sera etkisi
sebebiyle ortaya ¢ikan kiiresel 1sinma ve iklim degisikligine kars1 miicadele de ilk ve
en onemli kiiresel miizakere adimi olarak ortaya konmustur. Bagka bir sdylemle,
Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sdzlesmesi’nin nihai amaci
“Atmosferdeki sera gazi birikimlerini, insanin iklim sistemi tlizerindeki tehlikeli
etkilerini 6nleyecek bir diizeyde durdurmaktir” seklinde belirtilmistir (Boisson de
Chazournes, 1996).

Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi 1994 yilinda
yirtrlige girmistir. Tiirkiye, 1992-1995 yillar1 arasinda diizenlenen tim Goriisme
Komitesi toplantilarinda, 2000 yilina kadar ozellikle enerji kaynakli sera gazi
emisyon oranlarin1 1990 yili seviyelerinde tutamayacagini ancak Tiirkiye’nin one
stirdiigii sartlar neticesinde kendine 6zel bir konum taninmasi halinde Ek-1 ve EK-II
listelerinde kalabilecegini veya her iki listeden ¢ikarilmasi kosuluyla sézlesmeye
taraf olabilecegini bildirmistir. Taraflar Konferansi’nin (COP/3) Japonya’nin Kyoto
kentinde diizenlenen tigiincii toplantisinda, ABD ve AB ‘nin olumsuz bakis agilarina
sahip olmalarindan dolay1, Pakistan ve Azerbaycan tarafindan Tiirkiye’nin sézlesme
eklerinden silinmesini igeren degisiklik onergesi teklifi kabul gormemistir (Tiirkes,

2001). Ciinkii konferansta Tirkiye’den sera gazi salimlarinin azaltilmasina dair bir
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yikiimliiliik altina girmesi beklenmistir. ABD ve AB’nin Tiirkiye’nin sozlesme
eklerinden ¢ikma istegine karst olumsuz tavri, Taraflar Konferansi’nin 1998 yilinda
Buenos Aires’de yapilan dordiincii toplantisinda (TK-4) ve 1999°da Bonn’da yapilan
besinci toplantilarinda aynen devam etmistir. Tiirkiye’nin tiim ¢aba ve beklentileri bu
toplantilarda da karsilik bulamamis ve 2000 yilinda Lahey’de yapilacak altinci
Taraflar Konferansi’na ertelenmistir. Tiirkiye Lahey’de yapilacak toplantiya
hazirliklarim yaparak Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’ne Ek-
IT listesinden ayrilmayi ve kendi 6zel kosullarmmin kabul edilmesi sartiyla Ek-I
listesinde olmay1 kabul edecegini igerir teklifte bulunmustur. Ancak her ne kadar
Pakistan ve Kazakistan’da destekleyici goriis ve agiklamalarda bulunsa da
Tiirkiye’nin talepleri bir sonraki yapilacak Taraflar Konferansi’na ertelenmistir.
Tiirkiye her ne kadar sézlesme eklerinden kendi 6zel sartlarin1 kosul olarak koyarak
¢ikmak istese de sozlesmenin “ortak fakat farklilastirilmis sorumluluklar” ilkesi
geregince kendi sartlar1 dogrultusunda olsa bile sera gazi azaltimina katkida

bulunmak durumundadir (Akyel, 2009).

2000 yilinda Lahey’de ertelenen Tiirkiye’nin Birlesmis Milletler Iklim
Degisikli Cergeve Sozlesmesi’ndeki konumu, 2001 yilinda Fas’in Marakes kentinde
yapilan 7. Taraflar Konferansi’nda alinan karar geregince Birlesmis Milletler Tklim
Degisikli Cergeve Sozlesmesi’nin Ek-II listesinden ¢ikartilmasina ve Ek-1 listesinde
0zel kosullart ¢ercevesinde kalmasina karar verilmistir. Tiirkiye’nin istegi
dogrultusunda Taraflar Konferansi’min almis oldugu karar kisaca sunlara vurgu
yapmustir: Ortak fakat farklilastirilmis sorumluluklar ilkesi ve buna uygun imkéanlara
gore insanoglunun yarinlarinin gelecegi i¢in ikim sisteminin koruma zorunlulugunun
altin1 ¢izerek, Tiirkiye nin Lahey konferansinda talepleri dogrultusunda isminin Ek-11
listesinden c¢ikarilmasina ve sozlesmeye taraf olduktan sonra ise Ek-I listesi
igerisinde Ozel kosullar taninarak bulunmasina karar verilmistir. Bu dogrultu da
Fas’in Marakes kentinde 2001 yilinda gergeklestirilen Taraflar Konferans1 21 Ekim
2003 tarih ve 25266 sayili karar ile Resmi Gazete de yaymlanarak “BM iklim
Degisikligi Cergeve Sozlesmesine Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun”
kapsaminda i¢ hukukumuza dahil edilmistir (Tirkes, 2003). Tiirkiye almis oldugu
karar neticesinde gerekli katilim belgelerini 2004 tarihinde BM Genel Sekreterligi’ne
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teslim ederek 24 Mayis 2004 tarihinde BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesine
189. iilke olarak resmen taraf olmustur (Akyel, 2009; Eren, 2012).

4990 sayili kanunla “Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve
S6zlesmesine Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun” kapsaminda belirtilen
konularda dikkate almarak, iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu’nun (IDKK)
2004/13say1l1 “iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu’nun Calisma Usul ve Esaslari
Hakkindaki Basbakanlik Genelgesi” ile gorev tanimi ve yapisinda diizenlemeye
gidilmistir. Iklim Degisikligi Koordinasyon Kurulu bdylelikle Tiirkiye nin iklim
degisikliginin zararli etkilerine karst gerekli Onlemlerin alinmasi, yapilan
caligmalarin verimli olmasini, iklim degisikligi ile miicadele de kamu ve 6zel sektor
arasinda koordineyi saglanmasini, calisma gruplari olusturularak iilkenin i¢ ve dis
politika hedefleri belirlenmesini ve ilgili kurum ve kuruluslarla s6zlesme kapsaminda
Turkiye’nin Birinci Ulusal Bildirimi’nin hazirlanmasini  saglamigtir.  TUrkiye,
sozlesme kapsaminda artik taraf sifatin1 kazandigi i¢in iklim degisikligi miicadele
cabalarina katilim saglamalidir. Kendisine taninan 6zel sartlar ¢ercevesinde lizerine

diisen gorevleri yerine getirme gayreti igerisinde olmalidir (Tiirkes, 2003).

Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadele de zayif ve giiclii yanlar1 seklinde
iki tiirli siniflandirmaya gidilmistir: Ekonomik yetersizlik, sermaye azhig1 (yerli ve
yabanci), Ar-ge calismalarinin yeterli olmamasi, gerekli tesviklerin eksikligi,
kamuoyunda yeterince orgiitlenme olmamasi, teknolojik ve bilimsel yetersizlikler,
enerji liretimi ve gelirde biiyiik pay sahibi petrol ve dogalgaz rezervlerinin noksanlig1
ve son olarak da enerji elde etmek igin kullanilan araglarin ve kullanim seklinin
yeterli olmayisindan dolayr Gayri Safi Milli Hasila-GSMH oranina gore kisi basi
salian kirleticilerin fazla olmasi zayif yonler olarak siralanmistir. Bunun yaninda
yenilenebilir enerji kaynaklarmin ¢oklugu ve bu alanda yapilan ¢alismalara dahil
olarak Oncii olabilme imkani, cografi konumdan kaynakli olarak enerji kopriisii
gorevi ile fosil yakitlar ve ekonomik olarak gelisen pazarlara yakinlik, gelisen
teknolojik imkanlarin ve araclarin c¢oklugu ve ayni1 zamanda tercih cesitliligin
fazlalig1 giiclii yanlar olarak siralnmistir. Bunlarin yaninda, Avrupa Birligine aday
iilke olarak Cevre ve Orman Bakanligi tarafindan Tiirkiye hakkinda yapilan

degerlendirme sdyledir: Tiirkiye’nin ekonomik biiyiime politikalarinda uluslararasi
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sozlesmelerden kaynaklanan yiikiimliikleri ¢ercevesinde, cevresel sorumluluklarini
dikkate alan siirdiirtilebilir kalkinma anlayisina gore hareket etmek zorunlulugunun

oldugunu ifade etmistir (Akyel, 2009).

Akyel (2009) tarafindan Cevre ve Orman Bakanligi’ndan aktardigina gore,
Tiirkiye’nin ihtiyact olan enerjiyi saglamak icin gilivenli, glivenilir ve iktisadi agidan
ekonomik, verimli ve gevresel konulara hassas teknolojilerle elde eden, ureten, ileten
ve bunlar1 depolayarak kullanan bir pozisyona sahip olmalidir. Sayilan faktorlerin
gergeklesmesi igin Oncelikle yeni ortaya c¢ikan ve yenilenebilir enerji kaynaklarimin
yaninda, kendi 6z kaynaklarinin kullanimiyla bunlari saglamalidir. Bununda yaninda
temiz Uretim yapabilmesi igin ckonomik gelismislik diizeyinin artirmasi
gerekmektedir. Sozlesme kapsaminda sorumluluklarini yerine getirmesi i¢in gelismis
tilkelerin sahip oldugu teknoloji ve sermaye birikiminden faydalanmalidir. Cevre ve
Orman Bakanligi tarafindan kisa, orta ve uzun iklim politikalarii belirlemek
amaciyla ulusal bildirim hazirlik ¢alismalari ortaya konmustur. Ocak 2007 tarihinde
Cevre ve Orman Bakanligi tarafindan sozlesme kapsaminda Tiirkiye’nin Birinci

Ulusal Bildirimi yaymlanmustir.

3.6.3. Kyoto Protokoll ve Turkiye

Japonya’nin Kyoto kentinde 1997 yilinda (o zamana kadar kayitlara gecen en
sicak yil) 154 devletin katilimiyla diizenlenen konferansta kiiresel 1sinma ve iklim
degisikligi konularindaki riskli durumlar goriisiilmiistiir. Konferansa katilan iilkeler,
kiiresel 1sinma ve iklim degisikligine sebep olan sera gazlarinin azaltilmasina yonelik
ortak bir noktada anlagsmaya ¢alismislardir. Ancak, sera gazi salimlarina en ¢ok sebep
olan enerji sektori icerisindeki otomotiv ve petrokimya endistrisini kapsayan sera
gaz1 azaltimlarina veya bunlar igin sinir deger koyulmasina ilgili sektorlerce siddetle
kars1 ¢ikilmigtir (Kose, 2018). Sektorlerin yaninda o6zellikle sanayilesmis iilkeler,
politik ¢ikarlarindan 6diin vermeyecek sekilde davranmasi protokolii ¢ikilmaz bir
yola sokmustur. Bunlara ragmen Kyoto Protokolii konusunda taraf devletler bir
anlasmaya gitmistir. Bagka bir sdylemle, Kyoto Protokolii Taraflar Konferansi’nin
diizenlemis oldugu toplantilar neticesinde ortaya ¢ikan bir sonuctur. Protokolle

amaglanan, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi ile
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gerceklestirilmesi miimkiin olmayan sera gazi azaltim taahhiitlerini uluslararasi
hukuk boyutunda taraflar arasinda baglayict kilmaktir (Bodansky, 2001). Kyoto
Protokolii ile Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi’nde sera gazi
azaltimi yoniinde taraf {ilkelere yiiklenmeyen sorumluluk belli siirlarda olsa da
Kyoto ile yiliklenmistir. Kyoto Protokolii, iklim degisikligi ile miicadele de somut

adimlar atilmasina imkan saglayan bir 6nemli bir anlagmadir (Vrolijk, 2010).

Kyoto Protokoli, iklim degisikliginin zararli etkilerini azaltmak igin birgok
yeniligi de beraberinde getirmistir (Kyoto Portocol, 1998). Ancak Kyoto
Protokoli’niin kabul siirecinde gelismis devletler, fosil yakitlar gibi ucuz enerji
kaynaklarina yonelim ve bundan vazgegmek istememeleri sebebiyle protokoli uzun
bir siire onaylanmamislardir. Bu tiirde davranis gosteren iilkelerin basini ABD
cekmistir. ABD fosil yakitlarin kullaniminin azaltilmasi veya vazgegilmesi
durumunda ekonomik olarak daralma ve istihdam sorunlari yasanacagini ileri siirerek
imzadan imtina etmistir (Vrolijk, 2010). 1997 yilinda imzaya agilan protokol 16
Subat 2005 tarihinde yiirtirliige girmistir. Sanayilesmis tilkelerin genel durumlarini
izlemekle yetinen Turkiye, protokole taraf olmaktan kaginmistir. Kyoto Protokolii’ne
taraf AB, protokoliin yiiriirliige girmesinden hemen sonra iklim degisikligine uyum
kapsaminda enerji alaninda bir dizi calisma yaparak AB’nin yol haritasini
belirlemeye ¢alismistir (Bahgat, 2006). Tiirkiye agisindan AB’nin yapmis oldugu
uyum calismasi aday iilke olarak Onemliydi. Cilinkii AB ancak biitlinliikk¢ii bir
yaklagimla stirdiiriilebilir ¢oziimler iiretilecegine inaniyordu (Vrolijk, 2010). Kyoto
Protokolii imzalanmasina ragmen gelismis iilkelerin genel tavirlarindan dolayi, her
ne kadar AB tarafindan ileriye doniikk 6nemli bir adim atilsa da ilerleme istenilen
seviyede olmamustir. TUrkiye, AB uyum siireci agisindan aday iilke olarak, 5 Subat
2009 tarihinde 5836 sayili uygun bulma kanunu ile Kyoto Protokolii’ne taraf olmay1
onaylamistir (Resmi Gazete, 2009; Perform; 2009). Tirkiye, Birlesmis Milletler
Iklim Degisikli Cergeve Sozlesmesi EK-II listesinden cikarak, Ek-1 listesinde de 6zel
sartlar cergevesinde yer aldigi i¢in, protokol agisindan da herhangi bir yiikiimliilik
sahibi olmamuistir. Bu sebeple, Kyoto Protokolii’nde belirlenen EK-B listesinde de yer
almamis ve protokolle belirlenen 2008-2012 yillarii kapsayan sayisallastirilmig
emisyon azaltim taahhiit donemi i¢inde herhangi bir emisyon sinirlama yiikiimliligt

olmamustir (Balin ve Zulfikar, 2012; Kése, 2018; Perform; 2009; Eren, 2012).
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Turkiye’nin Kyoto Protokolii’'ne taraf olmasi uluslararasi alanda Tiirkiye
acisindan olumlu imaj saglamasmin yaninda, ayn1 zamanda iklim degisikligi ile
micadele de ulusal menfaatlerini ilgilendiren konularda s6z sahibi olma imkéani1 da
kazandirmuistir. Tiirkiye Kyoto Protokolii’ne taraf olduktan sonra, 2001 yilinda
Basbakanlik Genelgesi (degisik 2004/13 Genelgesi) ile iklim degisikligine karsi
koruma, etkilerin azaltilmasi ve uyum politikalarmin ydritilmesinden sorumlu olan
IDKK kurulmustur. IDKK’ya Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cerceve
Soézlesmesi kapsaminda iklim Degisikligi Ulusal Bildirimlerin hazirlanmasi
sorumlulugu verilmigtir. 2004 yilinda yaymlanan Bagbakanlik Genelgesi ile
IDKK’nin yapis1 Cevre ve Orman Bakanlig: idaresinde, Tirkiye Odalar ve Borsalar
Birligi (TOBB), Tiirk Sanayicileri ve Is Insanlar1 Dernegi’de (TUSIAD) katilarak
yenilenmistir (Apak ve Ubay, 2007; Kdose, 2018; Eren, 2012). Tiirkiye’nin iklim
degisikligi siirecinde Kyoto Protokolii'ne taraf olmasiyla beraber ulusal uyum
kapsaminda koordinasyon saglanan Bakanlik sayisi 12’ye cikarilirken, uyum
calismalarinin  yiiriitmesi Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin sorumluluguna
verilmistir. Yine ayni kapsamda 2012 yilinda Hava Emisyonlar1 Koordinasyon
Kurulu (HEKK) kurulmustur. Milli Egitim Bakanligi da 2013 yilinda yayinlanan
Basbakanlik Genelgesi ile IDKK kapsamina dahil edilmistir (Kose, 2018). Milli
Egitim Bakanligi'min IDKK kapsamma déahil olmasiyla beraber iklim degisikligi
konusunda toplumsal farkindalik ve biling olugturma gibi eksik hususlarin gegte olsa

kapatilmasi agisinda dnemli bir gelisme olarak goriilmektedir (IDEP, 2012).

Turkiye, Dokuzuncu Kalkinma Plan1 (2007 — 2013) kapsaminda kendi 6zel
sartlar1 ¢ergevesinde sera gazi azaltim ¢aligmalarini ortaya koyan ve sézlesmelere
taraf olmanin getirdigi yiikiimliilikleri yerine getirmek amaciyla, 3 Mayis 2010
tarihinde Iklim Degisikligi Eylem Plani’mi yiiriirliige koymustur (IDEP, 2012; DPT,
2006). IDEP kapsaminda, 2015 yili enerji yogunlugunun azaltilmasi, yiizde 87’lik
CO:2 pay1 dolayisiyla enerji sektoriinden kaynakli CO2 salimina yonelik azaltic
eylemlerin yapilmasi, tesvik ve ar-ge caligmalarina gereken desteklerin verilmesi ve
yenilenebilir enerji kaynaklarmin elektrik iiretimindeki paymnin artirilmas: gibi dort
yili kapsayacak kisa vadeli hedefler belirlenmistir. Teknolojik olarak enerji liretimi
saglayacak imkanlara 2023 yilina kadar sahip olunmasi, enerji liretimi ve sera gazi

saliminda biiylik pay sahibi olan termik santrallerin verimlilik duzeylerinin

93



artirtlmas1 ve Tiirkiye acisindan biiylik bir sorun olarak goziiken elektrik kaynakli
kayiplarin yiizde 8’e indirilmesi, yerlesim yerlerinde sera gazi salim oraninin yiizde
10 azaltilmasi, yenilenebilir enerji kaynaklarinin paymin enerji temininde oranini
ylzde 20 seviyesine ¢ikarilmasi, enerji kaybini onlemek adina binalara gerekli 1s1
yalitim sistemlerinin yapilmasi, tim sektorleri icerecek sekilde ozellikle de enerji
sektoriiniin neden oldugu sera gazi salimlarmin sinirlandirilmasi, toplu tasima
hizmetlerinin kullaniminin artirilmasi, su kaynaklarimin tasarruflu kullanimiyla
beraber atik yonetimin etkin yapilmasi ve rayli tasima sistemlerinin ulastirma
icerisindeki payinin artirilmasi gibi uzun vadeli hedeflere ulasiimasi IDEP tarafindan
belirtilmistir (IDEP, 2012). Turkiye, IDEP kapsaminda belirlemis oldugu kisa ve
uzun vadeli hedeflerle bir nevi Paris Anlasmasi’na alt yapisal olarak hazirlik

yapmistir (Kivileim, 2013).

Tiirkiye nin yapmis oldugu ¢alismalara ragmen Tiirkiye Istatistik Kurumu -
TUIK tarafindan 1996 yilinda, Hiikiimetleraras1 Iklim Degisikligi Paneli rehberi
kullanilarak 1990-2010 yillarin1 kapsayan sera gazi envanter raporuna gore, 1990 yili
COz2 oran1 2000 yilinda yiizde 115 artis gostermis, 1990 yili kisi bas1 3.39 ton/kisi
olan CO2 emisyonu 2010 yilinda 5.51 ton/kisi’ye yiikselmistir. 2010 yilinda enerji
sektoru toplam CO2’nin yiizde 85’ine, endiistriyel islemeler ise yiuzde 15’ine neden
olmustur. Enerji sektoriinin neden oldugu toplam CO2’nin yilizde 41’1 gevrim ve
enerji sektoriinden kaynaklanirken, yiizde20’si sanayi faaliyetlerinden, yiizde 16’s1
ulastirma sektdriinden ve yiizde 23’ii ise deger sektdrlerden kaynaklanmistir (TUIK,
2012). 1990 ile 2010 yillar1 arasinda iilkenin ekonomik biiytimesi, hizli niifus artisi,
arac sayilarinda artis ve sanayideki gelismelere paralel olarak sera gazi oranlarinda
da artis meydana gelmistir (Kose, 2018). Tirkiye’nin yapmis oldugu uyum
caligmalarina ragmen TUIK tarafindan yayinlanan verilere gore sera gazi azaltim

caligmalar1 istenilen diizeyde olmamustir.

3.6.4. Paris Anlasmasi ve Tiirkiye

Turkiye, Birlesmis Milletler iklim Degisikli Cerceve Sozlesmesi taraf tilkeleri
arasinda kendi 0zel sartlar1 oldugunu ileri siirerek, 2001 yilinda kazanmis oldugu

konumu aynen devam ettirmektedir. Yani Turkiye, 1992 yilinda imzaya agilan ve
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1994 yilinda yiiriirliige giren Birlesmis Milletler Iklim Degisikli Cergeve
Sozlesmesi’nde farkli konum ve sartlarda degerlendirilerek farkli bir siniflandirma
igerisinde bulunmustur. Tiirkiye ileri siirdiigii kendi 6zel sartlari ve konumu
dolayisiyla, s6zlesme kapsaminda yiiklenen sorumluluklar1 yerine getiremeyecegini
diisiindiigiinden sozlesmeye taraf olmaktan kagmmistir. Ayni zamanda, Kiresel
olarak yiirlitilen sera gazi azaliim calismalarina da uzak kalmistir. So6zlesme
kapsaminda kendi ileri siirdiigli dayanaklar c¢ercevesinde 2001 yilinda Ek-II
listesinden ¢ikarilmis ve Ek-1 listesinde de kendi 6zel durumu gozetilerek kalmaya
devam etmistir. 2009 yilinda Kopenhag’da diizenlenen iklim zirvesi ve devaminda
diizenlenen konferanslarda devamli olarak tarafsiz goriintii sergilemis ve sorumluluk
almaktan kacinmistir. Tiirkiye’nin takindigi tavir dolayisiyla uluslararasi camia da
uzlagma taraftari olmadigina dair bir konum elde etmis ve kendini zor bir duruma
sokmasina neden olmustur. Tiirkiye basindan beridir ileri siirdiigli temel argiiman,
OECD ilkesi olmasina ragmen kisi basina diisen karbondioksit oranin da diger
OECD iilkelerinden daha az oldugunu ve gelismekte yolundaki bir tilke oldugunu
ileri siirerek gelismis Tllkelerin yiiklenebilecegi sera gazi azaltim taahhiidiinde
bulunmasinin kendisi ag¢isindan haksizlik oldugu disiinmesidir (Karakaya &
Sofuoglu, 2015).

Iklim degisikligi ile miicadele igin Taraflar Konferansi'nin 12 Aralik 2015
tarihinde Paris’te gergeklestirdigi konferansta, 195 Ulke ortak bir metin Gzerinde
anlagmaya varmistir. Bu anlagsma iklim degisikligiyle miicadele kapsaminda atilan
bir 6nemli adimdir. Sera gazlarinin kiiresel sicakliklar1 Sanayi Devrimi Oncesinde
oldugu gibi 2°C seviyelerinin altinda tutmak ve miimkiin olabilirse 1,5°C ile
sinirlamak amag olarak belirtilmis ve sera gazi emisyon saliminda yuzde 55°1ik pay1
olusturan en az 55 iilkenin kabul etmesi sartiyla yiiriirliige girecek anlagsma 4 Kasim
2016 tarihinde imzaya acilmistir. Tiirkiye, 22 Nisan 2016 tarihinde anlasmaya taraf
olmay1 kabul eden devletlerden biri olarak yerini alsa da Paris Anlagmasi'ni
onaylamayan tek G20 ulkesi olmaya devam etmektedir (Okutan, 2018; Daisisleri
Bakanligi, 2020; Paris Agreement, 2015, article: 2; CAT, 2020; Damar, 2016).
Uygulanmasi durumunda diinya iilkeleri agisindan ¢ok 6nemli bir anlagsma olan Paris
Anlasmasi, iklim degisikliginde en 6nemli pay sahibi enerji liretimi alaninda 6nemli

kararlar alinmasimi saglayacaktir. Paris Anlagmasi 29 maddeden olusmaktadir.
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Anlagmanin ana ¢ergevesini Niyet Edilen Ulusal Olarak Belirlenen Katki (Intended
Nationally Determined Contribution-INDC) kapsaminda verilen katki belgeleri
olusturmaktadir. Bir anlamda bu katki beyanlar1 Ulkelerin taahhutlerini iceren rapor
niteligindedir. Fakat esas dnemlisi taahhiitler anlasmay1 imzalamaktan ¢ok tilkelerin
kendi yetkili mercilerince onaylamasindan sonra yiiriirliige girerek taahhiit haline
gelmesidir. Paris Anlagmasi’nin 2°C seviyelerinin altinda tutmak ve miimkiin
olabilirse 1,5°C ile smirlamak amaci ancak taraf devletlerin INDC belgelerindeki
taahhdtleri uygulayip uygulamadigi ile belli olacaktir. Paris Anlasmasi’nin
uygulanmasi acisindan verilen INDC taahhiitlerinin denetim ve uygulanmasinin nasil
olacagini da anlasmada belirmistir. Gelecek kusaklara temiz bir ¢evre birakmak

adina 6nemli olan anlasma, 6nemli bir rol Gstlenmektedir (Damar, 2016).

Paris Anlasmasiyla birlikte diisiik karbonlu iktisadi hayata uluslararasi toplum
olarak geg¢ilmesi durumunda ortaya ¢ok boyutlu bir durum ortaya ¢ikacaktir. Yani,
insanlarin hayat tarzlarinda, liretim ve imalat sekillerinde degisiklige neden olacak
cok boyutlu bir doniisiim yasanacaktir. Bu nedenle iklim degisikligi yalnizca bir
cevre sorunu degildir. Aym1 zamanda az gelismis, gelismekte olan veya gelismis
tilkelerin iktisadi kalkinma, enerji, saglik ve tarimla ilgili politikalarini da etkileyecek
ve hedeflenen siirdiiriilebilir kalkinma uygulamalarinda belirleyici rol alacaktir. Bu
sebeple sozlesmeye taraf gelismis iilkeler, finansal, teknoloji transferi ve kapasite
gelistirme taahhiitlerini yerine getirmeleri belirlenen hedeflere ulagilmasinda 6ncii rol

oynayacaktir (Disisleri Bakanligi, 2020).

Tiirkiye agisindan iklim degisikliginin etkileri ve enerji Uretimi konusunda
kamuoyunda endiseli bir diisiince hakimdir. Ciinkii Tiirkiye Paris anlagmasi
kapsaminda sundugu INDC’de yiizde 21 emisyon azaltim taahhiidiinde bulunmustur.
Ayn1 zamanda emisyon oranmi 1.175 Mt COz seviyesinden 929 Mt CO: seviyesine
indirecegini de taahhiit etmistir (Kat vd., 2018). Ancak Okutan (2018), Tiirkiye’ nin
Paris Anlasmasi ¢ergevesinde vermis oldugu taahhiitlerin yaninda iilkede enerji ve su
kithig1 konusunda artan bir kamuoyu endisesi oldugunu, bu nedenle Paris Anlagsmasi
INDC taahhiitlerine ters bir sekilde Tiirkiye tarafindan termik santrallere yatirim
yapilmakta ve yillik 72 Mt CO2 emisyonu yalnizca termik santrallerden kaynakli

salinmaktadir. Bunlarin yaninda, alt yap1 ¢alismalarini devam eden toplam 73 termik
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santral Unitesinden daha fazlasinin yapilmasini planlanmaktadir. Bu durum, termik
santrallerin neden oldugu CO2 emisyonlariin ortalama yuzde 40 oraninda artmasina
neden olacaktir. Ayrica Tirkiye Disisleri Bakanligi (2020) tarafindan belirttildigi
uzere, Tiirkiye gelecek nesillere yasanabilir bir ¢evre ve diinya birakmak adina
tizerine diisen ancak kalkinma hedeflerine zarar getirmeyecek gorevleri,
diizenlemeleri, bolgesel ve kiiresel isbirligi konusunda iizerine diiseni yapacagini
belirtir seklindeki aciklamasiin Paris Anlasmasi dogrultusunda verilen INDC’nin,
ekonomik temellere dayali politika ve fosil yakitlar iizerine kurulu enerji
politikasiyla gergeklestirilmesi uzak bir hedef olarak gorulmektedir. Bogazigi
Universitesi Cevre Bilimleri Enstitiisii’nden Prof. Dr. Ali Kerem Saysel, diinyada
yasanan ve diinyanin ihtiyact olan sosyo-teknik doniisiime Tiirkiye’nin hazirlikli
olmas1 gerektigini vurgularken ayni zamanda, “Paris Anlasmasi bunun sadece bir
pargasi, ama Tirkiye mevcut ekonomik ve politik tercihleriyle, ayn1 zamanda
muhalefetiyle de buna hazir bir goriintii vermiyor” seklindeki Tiirkiye nin

¢abalarinin yeterli olmayacagini belirtir bir agiklama yapmustir (Karacan, 2020).

Iklim degisikligi ve ¢evresel konular acisindan AB iiyeligine aday
Turkiye'nin, ulusal mevzuati AB miiktesebatina tam uyumunu saglamak zorundadir.
Bu uyumun saglanmasi i¢inde AB ve TUrkiye’nin isbirligi icerisinde g¢aligmasi
gerekmektedir. AB iiyeliginde 27. Fasil ¢evre konusundaki katilim miizakerelerini
icermektedir. Tiirkiye agisindan 27. Fasil Aralik 2009'dan beridir devam etmektedir.
Tiirkiye’nin AB’ye iiye olmas1 agisindan ¢evre, AB'ye katilim yolunda en karmagik
ve maliyetli alanlarin basinda gelmektedir. Ortalama 70 Milyar Euro gibi bir
yatirirmla mevzuatta belirtilen uygulamalar ancak hayata gecebilecektir. Tiirkiye’ye
AB tarafindan, katilim siireci igerisinde yer almasi dolayisiyla 2002 yilindan bu yana
6 Milyar Euro tahsis edilmistir. Tahsis edilen 6 Milyar Euro’nun 1 Milyar Euro’su
cevresel yatirnmlara kullanmak {izere ayrilmistir (Avrupa Birligi Tirkiye

Delegasyonu, 2020).

Tiirkiye acisindan Keohane ve Oppenheimer tarafindan belirtildigi {izere,
Tiirkiye Paris Anlagmasi’na katilmay itibar edinmek agisindan yapmistir. Ancak
uluslararas1 politikalara katilim konusunda geri durmayir benimsemesi, gerek

uluslararast toplum ve sivil toplum camiasindan baski ve elestiriye yol agabilir.
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Tirkiye’nin takinacagi tutum ve Ozellikle finansal fonlara erisme yoniindeki 1srarci
halinin devam etmesi durumunda, uluslararasi miizakerelerde yalniz basina kalabilir.
Ciinkii kiiresel sera gazi emisyonlar1 bakimindan en biiyiik paya sahip Cin bile sera

gazi emisyonlarini azaltmak adina yeni eylemler igerisine girmistir (Okutan, 2018).
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DORDUNCU BOLUM

4. SiVIL HAVACILIK KAYNAKLI EMiSYONLAR VE iKLIiM

DEGISIKLIiGI

Kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi, Sanayi Devrimi ile baslayan ekonomik
bliylime neticesinde kullanilan fosil yakitlarin yanmasi sonucunda ortaya ¢ikan sera
gazlarinin neden oldugu ¢evresel sorundur. Bir bagka ifadeyle, ekonomik biyime ve
gevresel sorun arasinda dogru orantili bir gelisme s6z konusudur denilebilir. Bu
sebeple, Alper ve Anbar’in (2008) ifade ettigi gibi “insanlar: iktisadi faaliyetleri
azaltarak refahindan 6din mu vermeli, yoksa iklim degisikliginin dogrudan ve
dolayl: etkilerini goze mi almali” seklinde sorulan sorular, aslinda iklim degisikligi
sorunun da ¢6zimine giden yolu gostermektedir. Ancak Kilig (2009), ekonomik
faaliyetlerin gevresel zarar vermeden devam ettirilmesinin gerektigini ifade etmistir.
Fakat bu sorunun, fosil yakitlarin kullanilmasi siirecince miimkiin oldugunu

sOylemek ¢ok erken bir yanit olacaktir.

Pham vd., (2010) ucak faaliyetlerinden kaynaklanan emisyonlar etkileyen
unsurlar faaliyet yogunlugu, faaliyet hacmi, yakit tiiketimi, enerji verimliligi ve ugak
motor teknolojileri vb. unsurlar seklinde siralamaktadirlar. Havacilik kaynakl
emisyonlari, Uluslararas1 Sivil Havacilik Teskilati tarafindan belirtildigi tizere,
ucaklarin yerden 3000 ft (914,4 metre) yikseklikten sonraki tim hareketlerini
kapsayan seyir faaliyetleri ve ugagin havalimani icerisinde motorun ¢alismasindan
itibaren, ucagin pist tarafina dogru hareketi (taksi), kalkisi, tirmanisi, inisi ve apron
tarafina dogru hareketi (taksi) veya diger bir ifadeyle 3000 ft (914,4 metre)
yiikseklige kadar gergeklestirmis oldugu inis-kalkis (The Landing/Take-Off) LTO
(Sekil 4.1.) faaliyetleri sonucunda ortaya ¢ikmaktadir (Eggleston vd., 1996; Xu vd.,
2006). Sivil hava tagimaciligindan kullanilan ugaklarin kullanmis olduklari yakitlarin
yanmasi sonucunda karbondioksit (COz), su buhart (H20), Azot oksit (NOy), karbon
monoksit (CO), sulfiir oksitler (SOx) ve NMVOC emisyonlari ile gesitli partikiiller
ve hava kirleticileri ugak motorlarindan salinmaktadir. Ugaklarin LTO faaliyetleri

gergevesinde HC ve CO hari¢ diger emisyonlarin yuzde 10’nu gergeklesirken,
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emisyonlarin geriye kalan yizde 90’lik kismi ise yiiksek rakimlari kapsayan seyir
faaliyetleri olarak belirtilen fazda gerceklesmektedir (Maurice vd., 2006; FAA, 2015;
Ekici vd., 2013; Lee vd., 2010). Ugus faaliyetlerinin gerceklestigi troposfer ve
stratosfer tabakalar1 sera gazlarmin birikerek kiiresel 1sinmaya sebep oldugu
katmandir. Ugak yakitlarinin yanmasi sonucu bu bolgede gerceklesen faaliyetler

kiiresel 1sinmaya dogrudan etki yapmaktadir (Cleveland, 2004).

Sabit Hiz (5)

Tirmanis (4)

Digariya Tirmanig (3)

e

igeri Taksi (9)

Digari Taksi (1)

Sekil 4.1. Ugak inis - kalkis dongiisii (EEA, 2019).

Hava yolu tasimaciligi gerek yolcu tasima kapasitesi gerekse ugaklarin
kullanmis oldugu yakit miktar1 géz Oniine alindiginda diinyada Onemli bir yere
sahiptir. Surekli buytime potansiyeline sahip olan sivil havacilik sektorii, 1980’lerden
bu yana bliylimesiyle orantili olarak yakit tiiketimi de 6nemli miktarda artmustir.
Artan yakit miktar1 g6z Oniine alindiginda ortaya ¢ikan emisyonlarin gevresel
etkilerinin de sorumlulugunu almak sivil havacilik sektoriine diigsmektedir. 689
milyon CO> salimi ile kiiresel bazda iiretilen emisyon icerisinde buyik bir orana
sahip olmasa da sivil havacilik sektoriiniin biiyliimesine paralel gelecekte salinan
emisyon oranin daha yiikselere ¢ikacagi tanmin edilmektedir. Bu sebeple, havacilik
emisyonlarin1 azaltmaya oOzellikle de CO2 emisyonunu azaltmaya yonelik motor
teknolojileri gelistirilmektedir. Gilinlimiizden ortalama 40 yil dncesine bakildiginda
kullanilan motorlarin yakit tiiketim miktar1, yolcu basina 100 km ‘de 3,5 litreyken,
gunimuzde bu miktar 3 litrelere kadar gerilemistir (Yilmaz & Atmanli, 2016). Ancak
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motor teknolojilerinde yakit kullanimi azaltmaya yonelik atilan adimlar alternatif
yakit kullaniminda ¢ok basarili sonuglar vermemistir. Ugaklarin jet kerosen yakitlarla
aymi giicte Ozellik sergileyen alternatif yakitlarin karayolu ve diger ulastirma
araclarinda kullanilanlarla ayn1 oranda performans gosterecek sekilde kullanilmasi
yakin donemde pek miimkiin géziikmemektedir. Gelecek yillarda alternatif yakitlarin
ucaklarda kullanilir hale gelmesine kadar mevcut ugaklarin kullanimi devam
edilecektir. Karayolu ve diger ulastirma araglarinda CO; azaltimina yonelik alternatif
yakitlar kullanilmaya baslanmasi, kiresel cercevede COz’nin yizde 2-3’{iniin
ucaklardan kaynaklandigi ve yilda ortalama yilizde 3-4 oraninda arttigi
disiiniildiglinde, sivil hava tasimaciligi emisyonlarinin kiiresel bazda salim

oranindaki payi ilerleyen yillarda artacaktir (Canarslanlar, 2015).
4.1. Sera Gazi Emisyonlari

Havacilik kaynakli sera gazi emisyonlardan CO», H20, NOyx ve CO gazlarina
asagida yer verilmis ve ugak emisyonlarimin yarattigi kiiresel diizeydeki etkiler

anlatilmistir.

4.1.1. Karbon Dioksit (COz2)

Karbondioksit, atmosferin varlifindan beri, atmosferin bir bileseni olarak
varligini siirdiirmekte olan tatsiz ve kokusuz bir gaz tiiriidiir. Diger emisyonlardan
farkli olarak hava Kkirletici sayllmamakla beraber (Cooper & Alley, 2002) ucak
motorlarinin fazla yakit tiiketimine bagli olarak en yiiksek orana sahip emisyon olan
COg, kizil Gtesi 1s1nlart igerisinde tutma 6zelligi sayesinde kiiresel 1sinmaya en fazla
sebep olan sera gazlarindandir (Brasseur vd., 1998; ICAO, 2013). Diger bir ifadeyle
isinlart blinyesinde tutma ozelligi sayesinde CO2 emisyonu, atmosferde 0/00,03
oraninda bulunmasina ragmen olusan sera etkisinin Yyuzde 50-60’mna neden
olmaktadir (Uzmen, 2007). Sanayi Devrimi oncesinde Olgiilen karbondioksit orani
milyonda 280 parg¢a (ppm) iken, Sanayi Devrimi ile birlikte artan fosil yakit
kullanimindan kaynakli olarak 2021 yilinda yapilan 6lgiimlerde karbondioksit orani
416.75e (ppm) yiikselmistir (NOAA, 2020, 2021). Ozellikle 1958 yilindan sonra

atmosferde bulunan karbondioksit orani yillik ortalama 1 (ppm) civarinda

101



artmaktadir. Bu sekilde artmaya devam ederse 2050 yilina gelindiginde ortalama 450
(ppm) civarinda olacagi ileri siiriilmektedir (Aksay ve ark., 2005).

Karbon Dioksit Degisimi
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Sekil 4.2. Gegmisten guinimuize karbondioksit dongusu (Leckie & Thomas, 2007).

Kiresel ¢apta Uretilen CO2 emisyonlarmin 2010 yilinda yapilan &lglimde
ylizde 2.5’ini ugaklardan kaynakli olmasina ragmen hizli gelisen havacilik sektorii
dolayisiyla bu oranin 2050 yilinda daha fazla artmasi beklenmektedir (Liu vd.,
2020). Sausen & Schumann (2000), IPCC’nin Havacilik ve Kiiresel Atmosfer
Raporunu referans alarak yapmis olduklar: gesitli senaryolarda, ugak kaynakli CO2
emisyonlarinin 1995 yilina kadar kiresel emisyon igerisindeki paymin yizde 1.7
oranindan, 2050 ve 2100 yillari arasinda ylzde 2.9 ile yizde 3.2 oranlarina
yiikselebilecegini tahmin etmislerdir. IPCC’ye gore ucgak kaynakli karbondioksit
emisyonlarinda 0.05 ppm’lik bir artigin 0.0025-0.009 °C oranlar1 arasinda bir sicaklik
artisina  sebep olacagimi ileri siiriilmektedir (Anderson vd., 1997). Avrupa
Komisyonu Ortak Arastirma Merkezi tarafindan Avrupa’da 2010 yili baz alinarak
gercek ucgak verilerinden faydalanarak olusturulan g¢alismada, 2030 yilina kadar
gerek havacilik sektoriindeki biiyiime gerekse havacilik sektoriiniin yakit talepleri
g0z oniine alinarak yapilan senaryolarda, CO2 oranlarinin yillik ylizde 1-4 arasinda
artacagini ileri siirmiislerdir (Kousoulidou & Lonza, 2016). Her ne kadar cesitli
caligmalarla karbondioksit salinimi azaltmaya yonelik adimlar atilsa da bunun o

kadar basit bir sekilde ¢oziilmeyecegi aciktir. Ciinkii karmasik bir karbon dongiisii
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dogada hala bulunmaktadir. Enerji ihtiyacindan dolay1 fosil yakitlarin kullanimina
devam edilmesiyle atmosferde bulunan karbondioksit siirekli artacaktir (Denhez,

2007; Aksay vd., 2005).

3.2. Su Buhar (H20)

Atmosferde suyun gaz hali olarak bulunan H2O, kiiresel 1sinmaya etki eden
bir sera gazidir. Atmosferin daha c¢ok bulutlarin var oldugu tabakada fazlasiyla
bulunan su buhari, diinya yiizeyine yakin bolgelerde yogunlugu fazla degildir
(http://sahakk.sakarya.edu.tr/, 26.09.2020). Ugaklarin havada ardinda biraktiklari
beyaz bulutumsu sekilde goriinen su buhari, hem giinesten gelen 1sinlar1 yansitma
ozelligi gosterirken hem de absorbe etme 6zelligine gostererek sera gazlari icerisinde
onemli bir yere sahiptir. Ucaklarin arkalarinda biraktiklar1 bulutlara benzeyen ve
1isimaya etki eden su buhari, yapist itibariyle atmosferin alt katmanlarinda
olusturdugu bulut tabakasiyla sera etkisine ve dolayisiyla kiiresel 1sinmaya sebep

olurken, atmosferin yukar1 tabakalarinda kiiresel sogumaya neden olmaktadir

(Wahner vd., 1995; Brasseur vd., 1998; Gillenwater, 2002).

Ucaklardan kaynaklanan su buharinin tropopoz denilen (troposfer ve
stratosfer tabakalarin1 ayiran tabaka) tabakaya etkisinin ne oranda olduguna dair bir
tespit yapilamasada, salinan su buhari miktarinin oranina ve kiiresel 1sinmaya
etkisine dair tahminler yuratulmektedir (Miake-Lye, 2005). Sivil hava tagimaciligini
ilgilendiren ses hizindan yavas hareket eden ugaklardan kaynakli su buharinin

stratosferik su buharina etkisi 0.02 ppm kadardir (Wahner vd., 1995).

Minschwaner & Dessler (2004), atmosferde bulunan sera gazlarinin neden
oldugu sera etkisinde su buharmin Onemli bir yere sahip olduguna vurgu
yapmiglardir. NASA'nin yapmis oldugu calismalarda su buharinin troposferin
ortalama 12-14 km yukarisinda biriktigini ve bunu da kiiresel 1sinma kaynakli olarak
gerceklesen buharlagsmanin neden oldugu nem birikmesi olarak ifade etmislerdir.
Yani gokyUziiniin agik oldugu bir giinde ger¢eklesen atmosferik sera etkisinin yuzde
60-70'ine su buharin etki ettigini, ayn1 zamanda sicaklik ortalamalarini yiikselttigini

belirtmislerdir.

103



3.3. Azot Oksit (NOx)

Azot kaynakli yedi ¢esit oksit ortaya c¢ikmaktadir. Bunlarin igerisinde
konumuzla da baglantili ve 6nemli olan emisyonlardan Azot monoksit (NO) ve Azot
dioksit (NO2) emisyonlarinin ortaya ¢ikardigt NO+NO2 =NOx emisyonuna yer
verilecektir (Miiezzinoglu, 2000). NOx emisyonunu meydana getiren birgok faktor
vardir. Fakat yeterli bir yanma sonucunda sicakligin artmasi ve sicakligin 1800 °K
izerine ¢ikmast ve oksijen molekiillerinde yasanan ayrisma ile olusum siireci hiz

kazanmaktadir (Nevers, 2000; J.Heywood, 2018).

Ust troposfer tabakast ile alt stratosfer tabakasmda bulunan ozon kimyasinda
onemli rol oynayan NOx emisyonlari, diger ugak emisyonlari igerisinde kg basina 5
ile 25 gram arasinda bir salim oranityla CO2 ve H>O ‘dan sonra en ¢ok salinan
emisyon turadur (Lister vd., 1999). Kiiresel 1sinmaya etkisi bakimindan ylzde 5°1ik
bir pay sahibi olan NOy’lar, 1750 yilindan bu yana ortalama ylzde 17’lik bir artig
gostermistir (Yanik, 2012). Ozon seviyesinde etkisi bulunan NOx emisyonu ile ilgili
endiseler 1977 yilindan beridir devam etmektedir. 1995 yilma kadar havacilik
kaynakli NOx emisyonlarinin ozon tabakasi Tlzerindeki etkisine dair Dunya
Meteoroloji Orgiitii ve Birlesmis Milletler Cevre Programi tarafindan calismalar
yapilsada, ancak 1995 yili sonrasinda ugak kaynakli NOx ‘larin ozon tabakasi
tizerinde etkileri anlasilmaya baglanmustir (Lister vd., 1999). NOx emisyonun kararli
ve kararsiz olan bilesiklerinin oksitleyici maddelerle atmosferde reaksiyon igerisine
girmesi ve giines 15181 engelleyici hidrokarbonlarla kimyasal reaksiyon gegirmesi
sonucunda, kentlerde goriis mesafelerine etki eden kizil fotokimyasal sislerin

olugsmasina neden olurlar (Nevers, 2000).

Hava tagimaciligi kaynakli ortaya ¢ikan NOyx emisyonlari, troposfer
tabakasinda gerceklesen ucguslardan dolayi, zararli bir oksidan olan yer ozonu
konsantrasyonlarmin artmasmna etki etmektedir. Ozellikle kis aylarmda Kuzey
Yarimkiire’de olusan NOx emisyonlar1 hava tagimaciligindan kaynaklanmaktadir.
Her ne kadar troposfer tabakasinda yogunlukla bulunsada, ses hizin1 asan uguslarin

gerceklestigi stratosfer tabasinda bulunan NOyx emisyonlarinin bu katmanda
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birikmesi, ozon tabakasina zarar vererek incelmesine neden olmaktadir (Pham vd.,

2010).

3.4. Karbon Monoksit (CO)

Karbonlu bilesiklerin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan karbon monoksit gazi,
atmosferde kalma kapasitesi kisa, renksiz, tatsiz, toksik ve kararli bir gazdir (Adach
vd., 2020; Gillenwater vd., 2002; Nasresfahani vd., 2020). Insan sagligina cesitli
olumsuz etkileri bulunmaktadir. CO gazi, solunum yoluyla alindig: taktirde kandaki
oksijenin hareketini kisitlayarak kan ceperlerinde, beyin ve kalp gibi insan bedeni
icin kritik 6neme sahip organlarin saglikli olarak calismasina engel olmaktadir. Ayni
zamanda solunum yoluyla alindiginda kandaki alyuvarlar tarafindan emildigi
taktirde, viicuttaki kan olusum mekanizmasina da zarar vermektedir. Ozellikle CO
gazina maruz kalan bir insanda, bas agrisi, uyku hali, gorme bozukluklari vb.
etkilerle beraber kisilerde kalicti beyin hasarlarinin olugmasina neden oldugu
gorulmektedir (Boubel vd., 1994; Gorman vd., 2003). Sivil havacilikta nadiren de
olsa pilot, mirettebat veya yolcu 6limlerine neden olan CO gazi, yakitlarin eksik
yanmast sonucu ortaya c¢ikar. Diger bir ifadeyle ucak motorlarinin c¢alismaya
baglamasi1 esnasinda Ozelliklede turbinli motorlarda oksijen eksikligi, tutusma
sicakligl, yiiksek sicaklikta gazin kalicilik zamani ve yanma odasi tiirbiilansi gibi
etkenlerden kaynakli olarak karbon barindiran materyallerin eksik yanmasi sonucu

olusur (Incecik, 1994; Masters, 1991).

Havalimani g¢evresinde gergeklesen inis kalkis dongiisii cergevesinde veya
ucaklarin algak irtifa ile ugtuklar1 sirada salinan CO emisyonlari, yerel hava

kalitesine de olumsuz etki etmektedir (Lister vd., 1999).

4.2. Sivil Havacilik Emisyonlarinin Etkileri

Sivil havacilik sektoriin  saglamis oldugu sosyo-ekonomik imkanlar
neticesinde insan hayati kolaylagsmaktadir. Sektoriin insan hayatina katkilarinin
yaninda, insan ve doga iizerinde bir takim olumsuz etkileri de olmaktadir. Sivil
havacilik sektoriinden kaynakli emisyonlar, gerek kiiresel bazda kiiresel 1sinma ve

iklim degisikligine, gerekse yerel bazda hava ve giirtilti kirliligine etki etmektedir.
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Bu konuyu destekler bir agiklama ise Tiirkes? tarafindan verilmistir: “Sivil Havacilik
sektoriiniin hizli biiytimesi ve emisyonlarinin artmasi insan kaynakli iklim degisikligi
acisindan bundan sonra da énemli bir negatif faktdr olmayi stirdiirecektir. Havacilik
sektoriiniin bir baska etkisi, u¢ak egzoz salimlarinin yarattifi ucak yogunlagma
izlerinin yuksek atmosfer cirrus bulutlarini artirmasi ve bunun da ek bir 1sinmaya
neden olabilecek olmasidir.” Bu cevapla sivil havacilik kaynakli emisyonlarin
kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi iizerindeki etkisi alanla ilgili uzman bir bilim
insan1 tarafindan verilen agiklama ile desteklenmistir. Sivil havacilik kaynakli
emisyonlarin Kuresel etkilerinden sera etkisi, kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi

konularina asagida ayrintili olarak yer verilecektir.

Kirletici Emisyonlar

Cevresel Etkiler

Karbondioksit- CO»

Sera gazi, kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginde etkili.

Karbonmonoksit- CO

Toksit gaz, hava kalitesi ve canlilar {izerinde olumsuz
etkili.

Azot Oksit- NOy

Tahris edici gaz, kiiresel 1sinma ve hava kalitesinde etkili,
canlilar tizerinde olumsuz etki, ekosistemde asitlenme ve
otrofikasyonda prosesinde ve troposferik ozon olusumunda
etkili.

Partikil Madde PM10
ve PM2,5

Iklim degisikligi ve canlilar iizerinde etkili.

Kikirtdioksit —SO»

Canlilar {izerinde etkili, iklim degisiminde etkili,

ekosistemde asitlenmeye neden olmaktadir.

Hidrokarbonlar ve
Ugucu organik
bilesikler —-HC ve VOC

Canli yasami iizerinde (solunum hastaliklarinda) ve hava
kalitesinde etkili.

Aerosoller

Iklim degisikligi yoniinde negatif etkili.

Su Buhari - (H20)

Sirrus bulutu olusumuna neden olabilir. O su buharinin
pozitif 1sinmimsal zorlama’ya (radiative forcing) yol actigi
diistiniilmektedir. Glinesten gelen kisa dalga radyasyonu
yansitilsa da uzaya geri dondiiglinde, giden uzun dalgay1
hapseder radyasyon ve kiresel 1sinmaya yol agar.

Tablo 4.1. Ugak kaynakli emisyonlar ve gevresel etkileri (Whitelegg, 2000; Budd &

Ison, 2017; FAA, 2015).

2 Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
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4.2.1. Sera Etkisi

Atmosferde dogal ve yapay olarak bulunan gazlarun sergilemis oldugu
davraniglarinin sera etkisine benzetilmesinden dolayi, bu gazlara sera gazlar
denmektedir. BM tarafindan da “Sera gazlari; hem dogal, hem de insan kaynakli olup
atmosferdeki kizil otesi radyasyonu emen ve tekrar yayan gaz olusumlardir.”
seklinde tanimlanmaktadir (Sunay, 2000). ilk olarak 19. yiizyilda Ingiliz Fizik¢i John
Tyndall ve Isvegli Kimyacit Svante Arrhenius gibi bilim adamlari, sera etkisini
meydana getiren olayin arkasinda yatan temel gergekleri tartismiglardir. Giinesten
gelen 1sinlar glindiiz vakti atmosferi gecerek diinyaya ulasir ve diinya yiizeyinin
1sinmasini saglar. Glinesten gelen uzun dalgali bu isinlar, kizil 6tesi radyasyon
seklinde 1s1 yaymaktadir. Atmosferden gecen bu isilar atmosferde bulunan sera
gazlarl tarafindan yer yilizeyine c¢arptiktan sonra atmosferin alt tabakasinda
hapsedilerek diinyanin 1sinmasimi saglamaktadir (Anderson vd., 2016; Crawford,
1997). Diinya i¢in bir koruma kalkani, canlilar iginse yasam kaynagi olan atmosfer,
cesitli gazlarin bilesiminden meydana gelmektedir. Atmosferin ylzde 78'i azot,
yuzde 20.95'i oksijen olustururken geri kalan kismi ise g¢esitli gazlardan
olugsmaktadir. Bu gazlardan karbondioksit yizde 0.93 orana sahip olsa da etki
bakimindan 6nemli bir gazdir (Cline, 1992). Sera gazlarin1 dogal ve yapay olarak
yani herhangi bir mudahaleye gerek olmadan var olan gazlar ve endistriyel

faaliyetlere bagli ortaya cikan gazlar seklinde ayirabiliriz. Su buhari (HZO),
Karbondioksit (COZ), Metan (CH4), Diazotmonoksit (NZO) ve Ozon (03) hem dogal

hem de insan kaynakli olarak ortaya cikarken, Hidroflorokarbonlar (HFCs) ve
Perflorokarbonlar (PFCs) gibi florlu bilesikler ile Kiikiirtheksaflorid (SFe) gazlari ise

insan kaynakli olarak ortaya ¢ikmaktadir (Sunay, 2000).
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Yiiksek -
Seragazi

Normal. -
Seragazi

Daha fazla sera *
gazi, dahafazla
kizilbtesi 1sinin
diinyaya geri
gonderilmesine
sebep olur ve isi
artar.

Sera gazlar,
dinyadan yansiyan
kizil Gtesiisinlarin
bir kismini dinyaya
geri yansitir.

Sekil 4.3. Sera etkisi (WEglobal, 2021).

Atmosferde dogal olarak bulunan sera gazlari, giinesten gelen 1sinlarin
atmosferden gecerek yer ylizeyine ¢arpmasi sonucunda, yeryUzinden belirli oranda
emildikten sonra ¢ogunlugu gokyiiziine tekrar ¢ikmaktadir. Yansiyan bu isinlarin
belirli orani, atmosferde dogal olarak bulunan sera gazlari tarafindan tutulmaktadir.
Sera gazlar tarafindan tutulan isinlar diinyada canli yasaminin siirdiiriilmesi igin
gereken dogal 1siy1 saglamaktadir. Sera gazlarinin gilinesten gelen 1s1 1ginlarin
dengeleme fonksiyonu olmasaydi, dinya gece-giindiiz sicaklik farklarmin fazla
oldugu bir gezegen olacakti. Ciinkii sera gazlari, gilinesten gelen 1sinlari tutma
konusunda gecirgen iken, yeryiiziinden yansiyan uzun dalgali 1sinlar1 tutma agisindan
daha az gecirgen bir konumda olmasi durumu, sera etkisi olarak adlandirilmaktadir.
Sera etkisi hem diinyanin 1s1 dengesini korurken hem de etkisinin artmasi1 durumunda
1s1 yoniinden daha hissedilir etki birakacagi 6ngériilmektedir (Cole-Dai, 2010;
Kreger, 2010). IPCC’ye (1992) g0re, sera etkisi dogal bir olaydir ve dogal olarak var
olan bu durum yerkiirede canli yasamini kilacak sicakligi saglamaktadir. Ancak,
milyonlarca yil igerisinde bitki kalintilarindan olusan fosil yakitlarin insanlar
tarafindan Sanayi Devrimi sonucu asirt kullanimi, dogal olarak atmosferde bulunan
gaz dengesine zarar vermistir. Sekil 4.3.’da gosterildigi gibi, giinesten gelen 1gimlar

atmosferi gegtikten sonra yer ylizeyine ¢arpmaktadir. Yer ylizeyine ¢arpan 1sinlarin
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¢ogunlugu atmosferde var olan sera gazlari tarafindan tutulmakta ve az bir oranda

gokyliziine ¢gikmaktadir.

Sera etkisi sonucundan olusan bu sicaklik dengesini agiklamak adina soyle bir
ornek verilebilir; sera gazlarinin ¢ok az miktarlarda var oldugu Mars gezegeninde
ortalama sicakliklar -130°C kadar diisebilirken, karbondioksit oraninin fazlaca
oldugu Veniis gezegeninde ise ortalama sicaklik 500 °C kadar ¢ikmaktadir. Bunlarin
nedeni Mars gezegeninde atmosferin gilinesten gelen zararli 1sinlar1 engelleyecek
kadar kalin olmamasi, Veniis gezegeninde ise atmosferi olusturan gaz katmanin ¢ok
yogun olmasi ve giinesin goriilmeyecek durumda olmasindan kaynaklanmaktadir.
Diinyamizda da ayn1 Veniis gezegenindeki gibi tiim karbondioksit atmosfere verilmis
olsaydi, Dlnya’da Veniis gezegeninden farkli olmazdi. Yani atmosferin igerinden
bulunan gazlarin oran1 ve bu gazlarin gilines isinlarini tutma orani gezegenlerin

sicaklik oranina da etki etmektedir (Kandil, 2008).

Atmosferde bulunan sera gazlarimin insanlardan kaynakli yani fosil yakat
kullanimina bagli olarak daha da artmasi sonucunda, atmosferin dogal dengesi zarar
gormektedir Sera gazlarindaki meydana gelen degisimleri orneklenirse, CHs4 gazi
1000-1750 yillar1 arasinda 700 ppb (parts per billion) degere sahipken, 2000 yilinda
bu deger 1750 ppb’e, NO2 gazinin ise ,1000-1750 yillar1 arasinda 270 ppb degere
sahipken, 2000 yilinda bu deger 316 ppb’e degerine yiikseldigi ortaya koyulmustur
(IPCC, 2001). 2000 yilindan sonra da bu artislar devam etmistir. 2005 yilindaki
degerler son 650.000 bin yildaki kayit altina alinan degerlerin en yiiksegi olmustur.
Ciinkii 2005 yilinda COz oran1 2000 yilina kiyasla artarak 370 ppm, CH4 orani ise
2000 yilina kiyasla artarak 1774 ppb oranina yiikselmistir. [PCC’ye gore, artiglarin
bu sekilde devam etmesi halinde CO2 oranlarinin 2100 yilina gelindiginde 540 ile
970 ppm arasinda bir artis gostermesi beklenmektedir. Bu artisin yasanmasi halinde
ise, 1.4-5.8 °C arasinda kiiresel sicakliklarda artisin olacagi ongoriilmektedir. Sera
gaz1 oranlarinda gerceklesen bu artislarda, temel olarak niifus artisi, ekonomik
gelismeler, enerji kaynaklarinin ¢esitliligi vb. etkenler etkili olmaktadir (Dogan &

Tizer, 2011).
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4.2.2. Kiiresel Isinma

Kiiresel 1sinma, sicakliklarin kiiresel ¢ercevede sistematik olarak artmasi,
Sanayi Devrimi’yle beraber artan fosil yakit kullanimina bagli olarak ortaya ¢ikan
emisyonlarin atmosferin alt troposfer denilen tabakasinda yaratmis olduklar1 sicaklik
artis1 veya sera gazlarinin yaratmis oldugu dogal sera etkisinin disinda insan kaynakli
sera gazlarimin yarattii sera etkisinin diinya sicakligini artirmasi olarak
tanimlanmaktadir. Kiiresel 1sinma, diinya var oldugundan bu yana dogal olarak
devam etmekteyken, Sanayi Devrimi ile beraber kullanilan fosil yakitlarin salmis
oldugu gazlar neticesinde ge¢mise nazaran daha fazla artis meydan gelmistir. NASA
tarafindan, 1850 yillarindan itibaren baglayan ve fosil yakitlarin yakilmasi sonucu
insan kaynakli olarak atmosferdeki sera gazlarinin birikmesi ile gdzlemlenen uzun
donemli diinya iklim sisteminin 1sinmasi tanimu ile Sekil 4.4.’te verilen sicaklik artis
grafigi, yukaridaki ifadeyi desteklemektedir. Bagka bir ifadeyle, Sanayi Devrimi ile
birlikte dogal siireglerin diginda insan kaynakli olarak iklime etki etme donemi de
baglamistir. Kiiresel 1sinma, canli tiirlerinin yok olmasi, ¢evre Kkirliligi, iklim
degisikligi, ozon tabakasinin incelmesi gibi konular1 da kapsayan genis tabanli bir
kavram niteligindedir (Kadioglu, 2007; Cepel, 2007; DSI, 2020; Akbulut, 2009;
Aksay vd., 2005; Tiirkes, 2006; Spence, 2007, 5.20-25; NASA, 2020).

Kiiresel 1sinma konusunda Onemle vurgulanan Sanayi Devrimi nedir?
sorusunu cevaplamak kiiresel 1sinmanin gegirdigi evreyi anlamak agisindan
onemlidir. 18. ve 19. yiiz yilarda Avrupa’da yasanan insan giiciiniin yaninda makine
giiciniin de (buharla calisgan makine) kullanilmaya baslandigi ve bu sayede
Avrupa’da sermayenin birikmesinin kolaylastidigi donemi, Sanayi (Endustri)
Devrimi olarak ifade edebiliriz (Bagdigen & Demir, 2010). Sanayi Devrimi ile
asagida kisaca bir kagindan bahsedilen yenilikgi iirlinlerin ortaya g¢ikmasi, insan
yasamimin refah seviyesi ylikseltirken kiiresel 1sinmaya neden olan gazlarin

atmosfere salinimlarinin dikkat ¢eker derecede artmasini saglamistir.
e 1763 yilinda buharla ¢alisan makinenin James Watt tarafindan bulunmasi,

e 1807 yilinda Robert Fulton tarafindan buharli makinenin gemilere

uyarlanmasi sonucunda uzun mesafeli okyanus seferleri baslamis,
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e Yine 1825 yilinda bu sefer buharli makine lokomotif endiistrisinde

kullanilmaya baglamistir.

Makine kullanimindan kaynakli olarak demir ve ¢elik kullanimina ihtiyag
duyulmasi tizerine komiir tiretimi ve kullanim1 da hizlanmistir. Gergeklesen buluslar
ve yapilan ekonomik yatirimlar sayesinde iilkelerin ekonomik refah seviyeleri de
yiikselmeye baslamistir. Bununla birlikte artan kentlesme ve niifus artis1 gibi
etmenlerin ortaya ¢ikmasiyla, ham madde ihtiyaci ve akabinde somiirgecilik ortaya
cikmistir (Bagdigen & Demir, 2010). Kadioglu (2007, s.4-5) g0re, Sanayi
Devrimi’nden bu yana, dogal kaynaklarin bilingsiz ve asir1 kullanimi kiiresel
1sinmaya neden olan sera gazlarinin ortaya ¢ikmasina ve canli yasami etkileyecek
olumsuz gelismelerin bas gostermesine neden olmustur. Sanayi Devrimi sonrasinda
Sekil 4.4.°te goriilecegi iizere kiiresel sicakliklar 1960’lardan sonra genel olarak
diizenli sekilde artmustir. Ozellikle son yillarda ise gegmis yillarda goriilmemis

sekilde artmustir.

0.6

0.4}
—— Yillik: Ontalama,

— §Yillike ©Ontalama,

@ 0.2
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Sekil 4.4. Kiiresel sicakliklarin 1880-2004 yillarina ait degisimi (Leckie & Thomas,
2007).

20. Yiizyil, son bin yil cergevesinde yapilan sicaklik degerlerinin
karsilagtirilmasinda en sicak ylizyil olurken, 1990’11 yillar ise en sicak 10 yil
degerlerine sahip olmustur. 1998 yili ise, son bin yildaki en yiiksek sicaklik
oranlarma sahip yil olmustur (Godrej, 2003, s.22). Sicaklik artislariyla ilgili benzer
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bir degerlendirme IPCC tarafindan yapilmigtir. IPCC’nin 2007 yilinda yayinlamis
oldugu 4. degerlendirme raporuna bakildiginda, 1850 yilindan bu yana oSlgiilen en
yuksek sicakliklarin 1995-2006 yillar1 arasina ait oldugunu ve yine bu raporda yer
kiirenin yiizey sicakliklarinin da 1906-2005 yillar1 arasinda ortalama 0,74°C arttigini
ortaya koymustur. IPCC tarafindan yaymlanan 3. degerlendirme raporunda ise,
kiiresel 1sinmanin son yiizyilda ortalama 0,6°C yiikseldigi vurgulamistir (Dogan &
Tuzer, 2011). Kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginin ¢esitli faktorlerle baglantisi
vardir. Bu baglantilar bazen dogal kaynakliyken bazen de insan kaynakli olmaktadir.
Glines, volkanik vb. etkiler dogal faktorleri olustururken, fosil yakitlarin kullanilmasi
gibi etkilerde insan faktoriinii olusturmaktadir. Birlesmis Milletler iklim Degisikligi
Cerceve Sozlesmesi'nde atmosferde yasanan ¢evresel durumlarin insan
faaliyetleriyle dogrudan veya dolayli olarak baglantisina dikkat ¢ekilmistir (Dogan &
Tuzer, 2011; UN, 1992, s.3; IPCC, 2001). Kiiresel 1sinmayla ilgili IPCC tarafindan
2001 yilinda yayimlanan raporda, son 50 yilda yasanan kiiresel 1sinma artiginin insan
kaynakli olduguna dair kamitlar ileri stirllmiis ve yasanan isinmanin daha Once
goriilmemis sekilde hizli arttigi vurgulamistir. Artisa sebep olan asil faktor ise,
sanayi Oncesi donemde yaklagsik 280 ppm olarak Olgiilen karbondioksit (CO32)
emisyonlarinin insan faktoriiniin etkili olmasi sonucu, 1998 yilinda 368 ppm olarak
Olclilmiis ve mevcut hizla artmas1 durumunda 21. y.y. sonuna kadar da 500 ppm CO2

emisyonuna ulasacagi ileri stiriilmektedir (IPCC, 1995).

2001 yilinda IPCC tarafindan yayinlanan 3. degerlendirme raporuna gore,
diinyanin ekonomik durumu, artan niifus ve enerji kullanimi1 mevcut sekilde devam
etmesi halinde yapilan senaryolara gore, 1999-2100 yillar1 arasinda 1.4 °C kiiresel
sicaklik artig1 iyi senaryo, 5.8 °C artis ise kotii senaryo olarak degerlendirilmektedir.
Bir bagka arastirma ise BM tarafindan yapilmigtir. BM'ye gore, atmosfere salinan
sera gazlarmin yUzde 80'nini ulasimda, isinmada ve sanayide kullanilan fosil
yakitlarin neden oldugu ileri silirmiistiir. Arastirmacilar, kiiresel 1sinmaya karsi
micadele de en 6nemli etkenin, sera gazlarinin atmosferde mevcut oranlarinin sabit
tutulmasi gerektigini ifade etmislerdir. Bu durumu saglamada en 6nemli faktorin ise,
gelismis iilkelerin igbirligi i¢inde silirece destek olmasidir. Yani, ABD (Amerika
Birlesik Devletleri), Kanada ve Avusturalya gibi iilkelerin sera gazi salimi

konusunda sorumluluk almasi ve azaltim c¢alismalarinda Oncii davranmasi
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gerekmektedir. Ayrica sera gazi emisyonlarinin yizde 42'sini ABD, Cin ve Rusya
gibi dinya nufusunun ylzde 27'sine sahip iilkeler olusturmaktadir (Yamanoglu,
2006, s.16-17).

Kiiresel 1sinmanin etkilerini arastirmak iizere 1950-1990 yillar1 arasinda 67
buzul Uzerinde yapilan incelemede, ortalama 48 cm incelme goriilmiistiir. Bu
incelmenin ilerleyen yillarda buzul turizmi yapan Alaska'yr hem maddi hem de niifus
bakimindan etkileyecegi ifade edilmektedir. Ayni zamanda sicaklik artiglari
sonrasinda deniz seviyelerinde meydana gelecek yiikselmeler sebebiyle taskinlara ve
erozyonlara neden olacakken, bununla beraber evler, yollar, havaalanlari, boru hatlari
da zarar gorecektir. Yalnizca insanlarin degil aynm1 zamanda buzul bdlgelerinde
yasayan canlilarin da (su alti diatomlari, ayibaliklari, kutup ayilar1 ve mors vb.)
olumsuz etkilenecegi Ongdriilmektedir. Yapilan bir deger arastirmada ise, ayni
sekilde devam edilmesi halinde kiiresel 1sinmadan kaynakli olarak 2050 yilina
gelindiginde, buzullarin kapladigi alanlarin ylzde 30, hacimlerinin ise ortalama
yuzde 40 oraninda azalacagi ileri strtlmektedir (Brass 2002; Kerr 2002; Saglam vd.,
2008).

Kiiresel iklim degisikligi sonucunda meydana gelecek mevsimsel degisimler
kus gogleri, tireme mevsimleri ve giinliik beslenme gibi durumlar karisarak sorunlara
yol agabilir. Ayrica kiiresel 1stnmanin yaban hayatina etkisi olumsuz olmakla beraber
2050 yilina kadar bitki ve hayvan tirlerinin 4/1'' yok olma tehlikesiyle
karsilasacaktir (Aksay vd., 2005; Saglam vd., 2008).

4.2.3. iklim Degisikligi ve Etkileri

Giivenlik tehdidi insan hayatini sonlandirmaya neden olacak potansiyel bir
unsur olarak ele alindigindan, iklim degisikligi konusunda dikkat edilmesi gerek ilk
unsur, yol agacagi olasi insan kayiplaridir. Iklim degisikliginin kisa, orta ve uzun
(2100°dan sonra) vadedeki tehditler olarak bolinmesi gereklidir. Uzun vadede,
tehditler eger kiiresel sicaklik artisina bir ¢6ziim bulunmaz ve artis devam ederse ve
bu durum kaginilmaz olarak iklim degisikligine yol agarsa, belki sansli kiigiik bir

azinlik ya da genetik olarak tsttn bir konumda olan post-insanlar diginda herkes yok
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olacaktir. Yani bir baska ifadeyle uzun vadede iklim degisikligi tehdidi varolussaldir
(Lieven, 2020).

Iklim degisikliginin kisa ve orta vade Bati demokrasileri igin tehditleri,
Kaliforniya, Giiney Avrupa ev Avustralya’da ortaya ¢ikan sicaklik artisi ve orman
yanginlar1 gibi sinirlt olsa da yine de biiylik kayiplara neden olacaktir. Ki bu etki, en
biiyiik savaslar haricinde ¢ok biiyiik insan kayiplarma neden olacaktir. iklim
degisikliginin gercek bir sekilde ortaya c¢ikmasmin oncesinde bile, 2003 yilinda
Avrupa’da yasanan yiiksek sicakliklar Fransa’nin Cezayir savasinda kayip ettigi
insan sayisindan daha fazladir (35.000 bin) (Bhattacharya, 2003). Rusya’da 2010
yilinda yasanan sicak hava dalgasi biiyilk orman yanginlarina neden olmustur. Bu
yanginlar ve neden oldugu dumanin insanlar tarafindan solunmasiyla beraber toplam
da 41.000 insan Olmiistiir. Bu say1, Rusya’nin Afganistan’a miidahalesinde kayip
ettigi insan sayisinm iki katma tekabiil etmektedir (Lieven, 2020). Ozellikle son
yirmi yil goz Oniine alindiginda, sicaklik artiglarinin ¢ok daha siddetli sicak hava
dalgalarina neden olacagi ve durumun giderek daha koétiiye gideceginin isaretlerini

vermektedir (Coumou & Rahmstorf, 2012).

Insan ve cevreyi kars1 karsiya getiren en 6nemli ve en zorlu sorunlarin
basinda iklim degisikligi gelmektedir. 1750’11 yillardan itibaren atmosferde bulunan
sera gazi konsantrasyonlarinda ve 6zellikle de 1. Diinya Savasi’ndan bu tarafa biiyiik
artis yasanmistir. Bilim insanlarina gore, sera gazi konsantrasyonlarindaki artig boyle
devam ederse, insanlik su ve gida kitligi, deniz seviyelerinde yiikselme, canli
ekosisteminin zarar gérmesi vb. nedenlerden dolay1 kitlesel bir yok olusla karsi
karstya kalacaktir. Iklim degisikliginin etkileri cografi bolgelere gore farklilik
gosterebilecekken bu durumdan en gok etkilenecekler ve zarar gorecekler gelisme
yolundaki iilkelerin diisiik gelir grubundaki insanlaridir (IPCC, 2001). Iklim
degisikligiyle beraber insanlarin saglik, yiyecek ve temiz su gibi temel sistemlere
erisimi de olumsuz etkilenecektir. Adalar ve kiy1 bolgeleri deniz seviyesinde
yasanacak yukselmeden en ¢ok etkilenen kesimler olacaktir. IPCC tarafindan 1990
yilinda yayinlanan endise verici rapor neticesinde, 1992'de Rio de Janeiro'daki
Diinya Zirvesi’nde uluslararasi toplum Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve

Sozlesmesi tizerinde anlasmaya vardilar (Eckersley, 2007).
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Iklim degisikligiyle ilgili literatiirde farkli tanimlamalara yer verilsede, genel
kabul uzun dénemler boyunca iklim durumunda ve degerlerinde yaganan degisimler
olarak ifade edilmektedir. Ayni1 zamanda iklim degisikligi, dogal iklim degisiminin
yaninda, insan kaynakli olarak fosil yakitlarin kullanimi, ormansizlagsma, arazi
kullanim1 ve sanayilesme gibi etkenlere bagli olarak ortaya ¢ikan sera gazlariin sera
etkisi yaratarak ortaya ¢ikardigi kiiresel bozulma olarak da ifade edilmektedir. Genis
kapsamli bir ¢ergeveye sahip olan iklim degisikligi, yalnizca ¢evreyi konu edinen bir
olay olmayip, ekonomi, sanayi, enerji, sosyal hayat ve hukuki alanlar1 da igeren
kapsamli bir durumdur. Bagka bir ifadeyle, iklim degisikligi hayatin hemen hemen
her alanina dahil olarak hayatimizi etkilemektedir (Prato, 2008; Kiligaslan, 2010;
Ogbo vd., 2013; Yayar vd., 2014; Demir vd., 2018; IPCC, 2007).

Kiiresel iklim degisikligi ¢esitli sorunlari da beraberinde getirmektedir.
Yapilan ¢ogu arastirma, ilerleyene donemlerde meydana gelecek riskleri ortaya
koymaktadir. Sekil 4.5.°te, Diinya Dogay1 Koruma Vakfi (World Wide Fund for
Nature-WWF) tarafindan kiiresel isinmanin 1,5°C - 2°C artis yasamasi durumunda
orataya ¢ikacak cesitli olaylara yer verilmistir. Asagida deniz, okyanus ve sahil
bolgeleri iizerindeki etkileri, enerji lizerindeki etkileri, saglik iizerindeki etkileri,
tarimsal Uretim {izerindeki etkileri, dogal ekosistem iizerindeki etkileri ve su

kaynaklarina etkilerine ayr1 ayr1 yer verilecektir.

IKLIM RISKLERI: "YE KARSI 2°C’LiK KURESEL ISINMA

B 40 ~
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artigindan tgind iler

Sekil 4.5. Iklim degisikliginin etkileri (WWF, 2020).
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4.2.3.1. Deniz, Okyanus ve Sahil Bolgeleri Uzerindeki Etkileri

Kiiresel iklim degisikliginin denizler iizerinde birakacag1 etkilere
bakildiginda, yasanan 20 yiizyil boyunca ortalama deniz seviyeleri 20 cm
yukselirken, 2100 yilina kadar ise, IPCC tarafindan yapilan tahminlerde ortalama
deniz seviyelerinde 0.09 ile 0.88 metre arasinda bir yiikselme olacagi beklenmektedir
(EC-DGE, 2005, s.8; Perroy, 2004). Deniz seviyelerinin yiikselmesinde temel neden
kiiresel 1stnma kaynakl1 buzul erimesidir (Alper & Anbar, 2007). Ornek olarak Sekil
4.6.°da goriilecegi tlizere 1992-2002 yillar1 arasinda Gronland adasinda gergeklesen
buzul seviyelerinde yasanan degisim gosterilmektedir. Yapilan ¢esitli ¢alismalar,
kiiresel sicakliklarda yasanacak 2°C’lik bir artisin Gronland adasinda var olan buzul
tabakalarmin koparak ve eriyerek okyanuslara diismesine ve deniz seviyelerinde
ortalama 20 cm’lik bir yukselmenin gelecek 10 yil i¢inde yasanabilecegine dair
tahminler ileri surmektedirler (UNEP, 2006). Bir baska 6rnek ise, 1979 yilindan
giiniimiize dogru Kuzey Kutbu’nda bulunan buz varliginda yiizde 20 gibi bir oranda

yasanan biiyiik degisimdir (Sekil 4.7.).

M Buzul erime
seviyesi

Sekil 4.6. Gronland adast buzul erime seviyesi 1992-2002 yillar1 arast
(http://muhakeme.net, 13.01.2021).
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Sekil 4.7. Kuzey Kutbu Buzul Erime Seviyeleri (IBB, 2021).

4.2.3.2. Enerji Uzerindeki Etkileri

Sanayi Devrimi sonrasi artan makinelesme kullanimi ve ortaya ¢ikan enerji
ithtiyaci fosil yakitlarin kullanilmasiyla giderilmeye ¢alisilmistir. Giiniimiizde enerji
yine On plana ¢ikarken, ayni zamanda o giinlerde olgunlasmayan cevre bilinci de
kendini gostermistir. Diinya giiniimiizde enerji ihtiyacim1 karsilarken g¢ogunlukla
petrol, komiir ve dogalgaz gibi fosil yakitlar1 kullanmaktadir. Yillara gore niifus
artik¢a, ekonomi biiyiidiikce, sanayilesme artik¢a enerji ihtiyaci da artmistir. Fosil
yakitlarin enerji kullanimi igerisindeki payr 2006 yilinda Uluslararast Enerji
Ajanst’nin yayinlamis oldugu Diinya Enerji Yilligi’na gore yuzde 80,8 olarak
verilmistir. Fosil yakitlarin bu denli enerji elde etmek icin kullanilmasi, sera
gazlarinin artmasina ve dogal olarak kiiresel iklim degisikligi ile hava kirliligine de
etkisinin artmasma neden olmaktadir. Uluslararasi Enerji Ajansi’nin enerji
tiikketimine bagli senaryosuna gore, 2006 yilinda 28 milyar karbondioksit orani, 2030
yillarina gelindiginde ortalama yiizde 45 oraninda artis gostererek 41 milyar ton’a

ulasacaktir (IEA, 2008).

Kiiresel iklim degisikliginin etkilerinin anlasilmasi tizerine, kiresel toplum
tarafindan fosil yakitlarin kullaniminin azaltilmasi ve daha g¢evreci enerji
kaynaklarinin kullanilmasina yonelik adimlar atilmistir. Sera gazi emisyonlarinin

azaltilmasina yoniinde kiiresel bir ¢aba beklenmektedir. Bu ¢aba ayn1 zamanda hem
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siirdiiriilebilir kalkinmay1 miimkiin kilmali hem de cevreye duyarli olmalidir. iklim
degisikligi ile miicadelede, enerjinin yenilebilir kaynaklarla saglanmas1 miicadeleyi
de giiclii kilacaktir. Aynm1 zaman yenilebilir enerji kaynaklarinin kullanilmas1 fosil
yakitlarin ya da yenilenmez enerji kaynaklar1 konusunda ortaya ¢ikan sorunlarin da

azalmasina yol agacaktir (Prugh vd., 2005, s.140).

Yenilebilir enerji kaynaklarin kullanimi her ne kadar ¢evre agisindan kolaylik
saglasa da ilk etapta fosil yakitlarin kullaniminin sona ermesi olas1 goriilmemektedir.
Bu sebeple, fosil yakitlarin kullanirken daha ¢evreci teknoloji ile kullanilarak daha az
sera gazi iretecek araglar saglanmalidir. Yenilenebilir enerji kaynaklarmin
kullaniminin siklagsmasi bu yonde yeni bir sosyo-ekonomik yapinin da ortaya
¢ikmasini saglayarak, insanlara yeni ge¢im alanlar1 acacaktir. Yenilenebilir enerji
kaynaklarinin kullanimiyla ilgili ¢esitli ¢alismalara vardir. Bu g¢aligmalardan biri,
2006 Mart ayinda Avrupa Birligi tarafindan diizenlenen “Avrupa I¢in Siirdiiriilebilir,
Rekabetc¢i ve Giivenli Bir Enerji Politikas1” adini tasiyan 6nemli adimdir (EC, 2006,
s.17). Avrupa Birligi tarafindan O6rnek olabilecek sekilde yenilebilir enerji
kaynaklarinin kullaniminin yalnmizca g¢evre agisindan sera gazlarinin salimlarin
azaltmak adina degil, ayn1 zamanda AB halklar1 agisindan yeni ekonomik kapi1 olarak
AB'ye katki saglayacagi Ongoriilmiistiir. AB tarafindan yapilan yenilebilir ener;ji
kaynaklarimin kullanimiyla ilgili ¢aligma, kiiresel manada ortaya ¢ikacak rekabette
AB ulkelerine pozitif olarak yansiyacaktir. Sera gazlarinin kullanimi sicakligi
artirarak yaz aylarinda enerji kullanimini yogunlastirirken, soguk bdlgelerde ise
tliman bir ortam sagladigi icinde kis aylarinda enerji tliketiminin azalmasi

beklenmektedir (EC-DGE, 2005, s.8).

4.2.3.3. Saghk Uzerindeki Etkileri

Kiresel 1sinma ve iklim degisikliginin milyonlarca insan iizerinde farkl
etkilere yol agmaktadir. Bu etkilerden bir tanesi de saglktir. Iklim degisikligi
baglaminda, susuzluk, kotii beslenme ve aglik gibi unsurlar binlerce insanin 6limine
neden olmaktadir (Dlugolecki & Lafeld, 2005). 2003 yilinda Avrupa’da yasanan
sicak hava dalgas1 (65°C kadar ¢ikmistir) sonucu yalniz Fransa’da ortalama 15.000

bin ve diger Avrupa iilkelerinde ise ortalama 12.000 bin insanin yasamini yitirmesine
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neden olmustur. 2020 yili ve sonrasinda, sicak hava dolayisiyla 6lenlerin sayisinin
artacag tahmin edilmektedir. Ozellikle salgmn ve tropikal hastalik vakalarinda artis
olacag1 ongoriilmektedir. Bu hastaliklardan en ¢ok az gelismis ve gelismekte olan
ulkelerin etkilenecegi ileri siiriilmektedir. Niifus sirkiilasyonu sebebiyle salgin
hastaliklarm (giiniimiizde COVID-19 salgmin hizli yayilmas: buna &rnektir.)
gelismis iilkelere de hizli bir sekilde yayilarak ciddi boyutlarda tehdit olusturacagi
ongorilmektedir. Ozellikle de ¢esitli hastaliklarin (sitma, sarthumma ve ensefalit
(beyin iltihab1) yayilmasina sebep olan sivrisinekler biiyiik risk olusturacaktir. Fosil
yakitlarin yakilmasin sonucunda ortaya c¢ikan kirleticiler, hava kirliligine sebep
olacagi bundan dolay1 da solunum yetmezligi gibi hastaliklar sik goriilecektir. Tablo
4.2.°de fosil yakitlarin kullanimi ve hastaliklara neden olma dongiisii gosterilmistir

(Louis, 2006).

Tablo 4.2. Fosil yakitlarin yakilmasina bagli saglik sorunlar1 (Louis, 2006).

Sicakliklarin ayni sekilde artmasi, 6lumlerinde ayni dogrultuda artmasina etki
etmesi beklenmektedir. Yasanan can kayiplarinda yas ortalamasina bakildiginda,
yash insanlarin daha fazla hayatim1 kaybettigi goriilmiistiir. Yasanan sicakliklarin

sicak bolgelerde yasayan insanlar {izerinde olumsuz etkisi olmasina ragmen, yiksek
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enlemlerde ise sicakligin soguk iklimi ilimanlagtirmasindan dolayr soguk iklimin

yarattig1 6liimleri azaltmasi beklenmektedir (EC-DGE, 2005, s.8).

Yapilan arastirmalar, kiiresel sicakliklarin ilerleyen yillarda daha fazla can
kaybina neden olacagini ileri siirmektedir. Bu yonde yapilan bir varsayima gore,
2080 yilina kadar kiiresel sicakliklarin 2.3°C artmasi, 270 milyon insanin hayatini
kaybetmesine neden olacaktir. 3.3°C’lik bir artigin ise, can kaybin1 330 milyona
cikaracagl tahmin edilmektedir. Can kayiplarinin yaninda sicaklik artislarinin 2030
yilina kadar ishal vakalarinda yilizde 10 oraninda artisa neden olacagi tahmin

edilmektedir (EC-DGE, 2005, s.8).

4.2.3.4. Tarimsal Uretim ve Hayvancilik Uzerindeki Etkileri

Iklim degisikliginde temel faktorlerden kiiresel sicaklik artiglari, eger 1-3 °C
arasinda bir artisla gerceklesirse, orta ve yiiksek enlemlerde tarimsal iiretimin
(mahsul veriminin) artmasina ancak sicakliklarin 1-3 °C iizerinde gerc¢eklesmesi
durumunda ise tarimsal tiiretimin azalmasmna neden olacaktir. Bunun yaninda,
yukseltisi az olan kurak ve tropikal mevsimsel Gzelliklere sahip bolgelerde ise, 1-
2°C’lik bir artigtin bile tarimsal iretimi olumsuz etkilenecegi ifade edilmektedir

(Parry vd., 2007).

Kuraklik yalniz az gelismis ve gelismekte olan iilkeleri degil, Avrupa gibi
gelismis bolgelerde de tarimsal iiretime olumsuz etki yapacaktir. Avrupa GSMH nin
yuzde 1,7’sini tarimsal iiretim olusturmaktadir. Bunun yaninda tarimsal sektorde
yizde 4,2°lik bir toplam istihdam oranina sahiptir. Avrupa’da yasanacak 2°C’lik bir
artisin bazi bolgelerde tarimsal tiretime olumlu etki yapmasi muhtemeldir ancak
kurakligin devam etmesi halinde problemli bdlgeler daha fazla olacaktir. Ornegin,
2003 yilinda Avrupa’da yasanan sicak hava dalgasinin tarimsal tiretime yuzde 30-40

arasinda olumsuz etkisi olmustur (Dlugolecki & Lafeld, 2005).

Iklim degisikligine bagli kurakligin 6zellikle az gelismis ve gelismekte olan
ilkeler lizerinde etkisi daha sert olacaktir. Ciinkii ekonomilerinin ¢gogunlugu tarima
dayali olmasi, kuraklik ve su kaynaklarinin yetersizligi, bu tlkelere daha fazla etki

gdstermesine neden olacaktir. Ornek verecek olursak, Afrika’nin bazi iilkelerinde
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gelirlerinin neredeyse ylzde 70’1 tarima dayalidir. Ayn1 zamanda Afrika’nin genel
GSMH’nin yiizde 21’ini tarimsal {iretim olusturmaktadir. Bundan dolay1, bu bélgeler

iklim degisikliginin yaratacagi olumsuz etkilere daha agiktir (UNEP, 2006).

Iklim degisikligi senaryolarma bakildiginda kiiresel sicakliklarda yasanacak
2,5°C bir artisin, tarim alanlarinda doguracagi etkilerden dolay1 ortalama 50 milyon
insanin gida sikintis1 ¢ekerek aglikla bas basa kalmasina neden olabilecektir (EC-
DGE, 2005, s.9). Tarim iiriinlerinin yetisme alanlar1 artan sicakliklardan dolay1
yiksek enlemlere ve ylksek kesimlere dogru tasinacak, 6zellikle ihracatinin ¢ogunu
tarim Uriinlerinin olusturdugu Afrika ve Orta Amerika iilkelerinde sicakliklarin
olumsuz etkisi daha fazla olacaktir. Piring tarimi yapilan Flipinler’de sicaklik
degerlerinde yasanacak 1°C’lik bir artigin, Pirin¢ tarimina yiizde 10’luk olumsuz
etkiye neden olabilecekken, ylksek enlemlerde topraklara sahip olan Kanada, Rusya
gibi Ulkelerde ise, tarim alanlarinin genislemesine katki saglayacaktir. Genel olarak
tarim alanlarmi azalacak, dogal olarakta gida iiretimi azalacaktir (Dogan & Tuzer,
2011).

3.2.3.5. Dogal Ekosistem Uzerindeki Etkileri

Kiiresel sicakliklar canli ekositemine de biiyiik zararlar verecektir. Ilk
varsayima gore, sicakliklarda yasanacak 1°C’lik artis canli tiirlerinin yuzde 10’nu
etkileyebilecektir. Sicakliklarin artisi, denizlerde su sicakliklarina etki ederek mercan
resifleri ve burada yasayan canlilar1 etkilerken, orman yanginlariyla da orman
ekosistemine zarar verebilecektir. Ikinci varsayima gore, sicakliklarda 1°C’nin istii
ve 2°C’ye kadar yasanacak artis, diinya ekosisteminde ylzde 10 ile yizde 20
civarinda degisiklige yol agmasi1 beklenmektedir. Ozellikle de kutup ekosisteminde
bliyiik degisiklerin olmasi dngdriilmektedir. Sicakliklarin bir baska senaryoya gore,
2°C ‘nin istiine ¢ikmast durumunda ekosistemin ytizde 20 nin {izerinde etkilenecegi
tahmin edilmektedir (EC-DGE, 2005, s.11).

Ulkelerin bekalarmi saglamak admna diinyanin kendilerine sunmus oldugu
ancak iklim degisikligi sebebiyle azalan gida, su ve enerji kaynaklarina tehdit vari bir
sekilde sahip olma isteginin diinya {zerinde ilerleyen donemlerde bir kaos

yaratacagin1 Pentagon’un 2004 yilinda yaymlamis oldugu raporda belirtmistir.
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Ayrica raporda, kiiresel iklim degisikligine karsi yeterli onlemlerin alinmamasi
durumunda insan yagami i¢in gerekli olan ihtiyaclarin yeterli olmayacagimi ifade

etmistir (Dogan & Tuzer, 2011).

3.5.3.6. Su Kaynaklar1 Uzerindeki Etkileri

Iklim degisikliginin yaratacagi en biiyiik sorunlardan biri de su kaynaklarinda
yasanacak problemlerdir. 21. ylizyilin ortalarinda yiiksek enlemli ve bazi tropikal
bolgelerde akarsulardan temin edilen su miktarinda ve akarsu debilerinde yiizde 10
oraninda artis beklenirken, orta enlemlerde bulunan bélgelerde ise, ylzde 10 ile 30

arasinda bir azalmanin yasanabilecegi Ongorilmektedir (Parry vd., 2007).

Diinya su varliklarinin toplaminin ancak ytzde 2’si kullanilabilmektedir. Su
sikintist geken bolge sayilar gittikge artmaktadir. Sicaklik artik¢a suya talep artacagi
icin, su kayaklarinin azalmas1 bityiik problemlere neden olacaktir. Su riskinin yani su
teminin sikintili oldugu Afrika ve Bati1 Avustralya gibi bolgelerde, bugiin ortalama 2
milyar insan yasamaktadir. Buzullarin erimesiyle beraber Asya ve Gliney
Amerika’da ortalama 1 milyardan fazla insan suya ulagsma konusunda biyik sorun
yasayacaktir. 2035 yilina gelindiginde bugiin Himayalar’da var olan buzullarin
tamamen erimesi ongorilmektedir (UNEP, 2006). Canli yasami igin vazgegilmez
Ooneme sahip temiz su kaynaklarma, ortalama 1,3 milyar insan gunimizde
ulagamamaktadir. Su kaynaklarina ulasmada temel problemler, sicakliklarin artmasi,
yagis azalmasina bagli olarak nehirlerin debisinin azalmasi, kiy1 bolgelerde tuzlu
sularin tath su kaynaklarina karigmasi ve firtinalarin ¢ogalmasi gibi dogal afetler
neden olmaktadir. Kiresel iklim degisikligi sonucunda, 6zellikle ortaya ¢ikacak su
kithgindan en ¢ok etkilenecekler az gelismis tilkeler, gelismekte olan iilkeler ve
kurak bolge iilkeleri olacaktir. Orta Dogu, Kuzey ve Gliney Afrika bolgelerinde hem
su hem de saglik imkanlarindan faydalanmayan iilkeler bulunmaktadir. 2025 yilinda
mevcut durumun daha da kotiilesecegi ve temiz su kaynaklarina ulasamayan
insanlarin sayisin artacagr Ongoriillmektedir (Tablo 4.3). Kiiresel sicakliklarda
yasanacak 2-2.5°C’lik bir artisin 2,4-3,1 milyar arasinda insanin temiz su
kaynaklarina ulasamamasina neden olacagi tahmin edilmektedir (IPCC 1997, s.3;

EC-DGE, 2005, s.25; EEA, 2004, 5.27).
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2050°1i Yillarda Su Kithg: | 2080°li Yillarda Su Kithg:
Sicaklik Artis1 | Riskine Maruz Kisi Sayis1 | Riskine Maruz Kisi Sayisi
(Milyon Kisi) (Milyon Kisi)
+1°C 1.250-2.250 -
+2°C 2.100-3.000 2.750-3.250
+3°C - 3.000-3500

Tablo 4.3. Su temini riski altindaki niifus gostergesi (House Of Lords, 2005).

3.5.3.7. Orman Alanlar1 Uzerindeki Etkileri

Iklim degisikligine neden olan sera gazlarmin stoklanmasi konusunda
ormanlar 6nemli bir konuma sahiptir. Kisa ve orta vadede iklim degisikliginden
bolgelere gore etkilenmeler farkli olacaktir (Pary vd., 2007). Ornegin Kuzey
Avrupa’da ticari orman faaliyetlerinde ylzde 10’luk bir artis gergeklesirken, Giney
Avrupa’da yasanan sicaklik artist ve su sikintisi sebebiyle kuraklik, orman
yanginlari, erozyon ve ¢ollesme gibi sorunlarina neden olacaktir. Bunlarin yaninda
Amazon ormanlar1 gibi tropikal ormanlar da kurakliktan olumsuz etkilenebilecektir
(UNEP, 2006).

Diinya yasami i¢in hayati bir oneme sahip ormanlar, ayn1 zamanda sosyo-
ekonomik hayat, turizm, saglik vb. alanlar icinde vazgecilmezdir. Pek cok alanda
hammadde olarak kullanilan ormanlarin korunmasi i¢in ¢esitli iilkeler ve sivil toplum
kuruluglart ¢abalar gostermektedirler. Orman Ortlistiniin varligi hem kiiresel 1sinma
ve iklim degisikliginin ortaya ¢ikaracag: felaketlerin engellenmesine katki saglarken
aynt zamanda, ortaya c¢ikaracagi sonuglarda da etkilenmektedir. Agaglar ve
ormanlarda yasayan canlilar ile 6zelikle de ormanlarda yasayan zararli boceklerle
aralarinda hassas bir iliski bulunmaktadir. Zararli boceklere karsi gelistirmis
olduklar1 savunma mekanizmasiyla ormanlarin zarar gérmesine engel olmaktadir.
Ancak artan sicakliklarla beraber ormanlar savunma mekanizmalarini aktif olarak
kullanamadiklarindan, orman alanlar1 zararli bocekler nedeniyle yok olmaktadirlar.
Zararli boceklerin orman alanlarina zarar vermesine Ornek verecek olursak,

Alaska’da 1993-2000 yillar1 arasinda zararli bocekler nedeniyle 930.810 hektar
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orman bdlgesi zarar gérmiis ve bu ormanlara ait ortalama 30 milyon agac¢ yok
olmustur. Zararli boceklerin vermis oldugu zararla ilgili bir baska Ornek yine
ABD’nin Utah eyaletinde gerceklesmistir. Bu bolgede 49.374 hektar orman alani
zarar gérmiis ve buna karsilik ortalama 3 milyon aga¢ yok olmustur (Epstein &

Mills, 2005).

Deniz seviyelerinde yasanacak yiikselmeyle beraber sel ve tagkinlarin yani
sira, Ozellikle sahil bolgelerinde erozyonun artiracagi tahmin edilmektedir. Denizler
lizerinde firtinalarin artmasi, tath sulara tuzlu sularin kiyilarda karigsmasi ve kiyi
bélgelerindeki canli ekosisteminin bozulmas: beklenen diger etkilerdendir. Ornek
verecek olursak, AB’nin 89.000 km’lik kiy1 ile bu kiyilara yakin yasayan 68
milyonluk nufusa sahip bolgeler, deniz seviyelerinde kiiresel iklim degisikligi sonucu
yasanacak ylikselmeden olumsuz olarak etkilenecektir. Ayni zamanda deniz sulart
tizerinde bulunan ¢esitli adalar ile diinya genelinde ¢esitli kiy1 seritlerinde etkinin
daha biiyiik olacag1 6ngériilmektedir. Ornegin, turizm bélgesi olan Maldiv adalar1 ve
alcak bolgelerden olan Bangledes deltasi’nda yasanacak yiikselmenin bolgelerde,
sosyo-ekonomik olarak buyuk riskler olusturacag: éngorulmektedir. Bir baska bakis
acistyla degerlendirecek olursak, yiikselen deniz seviyelerinin toprak kaybina neden
olmasi sonucu, bu bolgelerde yasayan niifusun baska bolgelere gogiini tetiklenecek
ve ¢esitli krizlerin baglamasina neden olacaktir (EC-DGE, 2005, s.8). Yukarida al¢ak
bolge olarak belirttigim Bangledes’te, kiiresel 1sinma dolayisiyla yasanacak 45
cm’lik deniz yiikselmesi sonucunda 15.668 kilometrelik bir alanin yani Bangledes
topraklarinin yuzde 11°nin sular altinda kalmasi ongoriilmektedir. Bir baska ihtimal
ise, eger deniz seviyesi 1 metre ylikselirse, Bangledes topraklarinin yizde 21’nin
sular altinda kalmasi igten bile degildir. Belirtilen yiizde21°lik kisim ise Banglades’te
yasayan 12.1 milyon nifusuna yani lke nufusunun yizde 13.5’nin etkilenmesine
neden olacaktir. Ornekleri cogaltirsak, 1 metrelik deniz seviyesinin yiikselmesi Nil
Havzasinda 5.800 kilometrekarelik bir alani, Vietnam’da 40.000 kilometrekarelik
(iilke topraklarinin yizde 12.1'ne tekabiil etmekte) bir alan1 sular altinda birakacak
ve Vietnam’da 26.9 milyon insan (nifusun yiizde 23.1°ne denk) etkilenecektir
(Dogan & Tizer, 2011). Deniz seviyelerinde yasanacak yiikselmelerin ekonomik

etkisi de olacaktir. Ornek verecek olursak, deniz seviyesinde yasanacak 50 cm’lik bir
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yukselme, Misir’in Gayri Safi Yurtici Hasilasin1 yuzde 14 oraninda diisiirecektir
(UNEP, 2006).

4.3. Tiirkiye’de iklim Degisikligi ve Etkileri

Iklim degisikligi konusunda &zel bir calisma ve Onlem alani
olusturulmadigindan, IPCC’nin “Emisyon Senaryolar1” adli raporunda da belirtildigi
Uzere, sera gazlan ve Ozellikle de karbondioksitin atmosferde yogunlugu gelecek
yiizyillarda daha da artacaktir (Tirkes, 2002, s.4). Turkiye, OECD iilkeleri arasinda
2007 yilinda 1,24 niifus artis hiziyla OECD f{ilkeleri ortalamasi olan 0,68 niifus artis
hizinin oldukga iizerinde bir artis yasamstir. Tirkiye, 2007 yilindaki insan Kalkinma
Endeksi verilerine gore 180 iilke arasinda 81’inci sirada yer almistir (WEglobal,
2021). Atmosferde yogunlugu artan sera gazlarmin iklim degisikligine etkisi ve iklim
degisikliginin de c¢evresel ve sosyo-ekonomik alanlar Uzerindeki etkisi gelecek
yillarda daha c¢ok hissedilecektir. Tirkiye’ de bulundugu konum ve cografi
sartlarindan dolay1 kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginden etkilenecek riskli tilkeler
arasinda bulunmaktadir (Kilig, 2009). Ulkenin ii¢ tarafi denizlerle gevrili bir yarim
ada konumunda olmasi ve farkli ylizey sekillerine sahip bir topografyada
bulunmasindan dolayi iklim degisikliginden farkl sekil ve derecelerde etkilenecektir.
Bir bagka ifadeyle, iklim degisikligi dolayisiyla yasanacak sicaklik artig1 ve akabinde
kuraklagsma ve ¢ollesme gibi unsurlar kurak, yar1 kurak ve su kaynaklar1 agisindan
yeterli olmayan nemli bolgelerde (Giineydogu Anadolu, I¢ Anadolu ve Akdeniz
bolgeleri) etkisini daha cok hissettirecektir (Oztiirk, 2002). Bu sebeple atmosferde
birikimi artan sera gazlarinin gelecek yillarda neden olabilecegi iklim degisikliginin

Tiirkiye tizerinde ¢esitli etkiler dogurmasi1 beklenmektedir (Kilig, 2009).

Turkiye, iklim degisikliginin etkilerine acik bir konumda yer almaktadir.
Sekil 4.8.’de Tiirkiye Gida ve Icecek Sanayi Dernekleri Federasyonu’nun (TGDF)
2017 yilinda yayimnlamis oldugu raporda goriilecegi iizere, Avrupa ve Orta Asya
Bolgesi’nde yasanan siddetli iklim olaylarina maruz kalan iilkeler siralamasinda
Turkiye, ilk 3 iilke arasinda bulunmaktadir. Bu sebeple asagida, Tiirkiye’de iklim
degisikliginin neden olabilecegi etkiler ¢evresel ve sosyo-ekonomik basliklar altinda

maddeler halinde agiklanmistir.
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Sekil 4.8. Yiizyilin sonuna dogru Avrupa ve Orta Asya Bolgesinde asir1 iklim

olaylarina maruz kalan iilkeler siralamasi1 (TGDF, 2017).

4.3.1. Cevresel Ekosistem Uzerindeki Etkileri

Yasanabilecek iklim degisikligi vakasinin Tirkiye’de gerek cevre dengesi
gerekse Uretim ve bio-gesitlilige olumsuz etkide bulunulmasi kagimnilmaz
gorulmektedir (Oztiirk, 2002).

Iklim degisikligi ile miicadele de énemli bir unsur olan ormanlar, ozellikle
orman tahribatinin yiiksek seviyelerde oldugu Tiirkiye’de, orman sisteminin
olas1 bir iklim degisikliginde olumsuz etkilenecegi tahmin edilmektedir.
Ormanlar iklim degisikliginde gerek karbon barindirma 6zellikleri ve yagis
rejimlerinde oynadigi etkin rolden dolayi, 6nemli rol oynamaktadir. Olas1 bir
iklim degisikliginde orman dagilimi ve tiirleri de sicaklik, yagis, yangin ve
hasere salginlar1 gibi etkenlerden dolay1r olumsuz olarak etkilenebilecektir
(IPCC, 2000; Watson, 2001).

Tirkiye agisindan iklim degisikliginde ekolojik sistemin temel degerlerinde
olan orman, ¢ayir, mera ve milli parklarin korunmasina gerekli hassasiyetin
gosterilmemesi, ilerleyen yillarda biiyiik sorunlara yol agabilecektir.

Gegmisten giiniimiize biiylik medeniyetlere ev sahipligi yapmis Anadolu’nun
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orman mevcudiyeti tahribe ugramistir. 1961-1996 yillar1 arasinda orman
yanginlarindan kaynakli olarak, (15.996 vaka) 2.293.390 hektar orman varligi
yok olmustur. Bu ornek, konunun ne kadar 6nemli ve dikkate alinmasi
gerektiren bir vaka oldugunu goz Oniine sermektedir. Ayrica yerlesme, tarim
amagli orman varliginin tahrip edilmesi gibi etkenlerden dolayr da orman

varligi yok olmaya devam etmektedir (Gormez, 1991).

Sicak ve kurak iklimsel o6zelliklerin siiresi ve siddetine goére ormanlar

tizerinde yanginlarin siiresi, etki alan1 ve sikliginda degisikler olabilecektir.

Karbondioksit tutma O6zellikleri dolayisiyla orman ve denizlerin, yutak ve
hazne kapasitelerinde iklim degisikligi nedeniyle yasanacak sorunlardan
dolay1, barindirma kapasitelerinde azalma yasanacaktir (DPT, 2000, s.8-9;
Tiirkes vd., 2000a, s.20-21).

Iklimsel sistemde meydana gelebilecek yagis azhigindan dolay: bitkilerin
dogal dengesine zarar gorebilecektir. Ornegin, su oraninda azalma bitkilerin
ciceklenme, tozlanma, meyve verme ve tane dolumu seklinde olusan

dongiisiinde olumsuz etkiye neden olacak ve bu durum canli ekosistemine de

etki edecektir (Demir, 2009).

Turkiye’nin bulundugu cografi konumu ve ortalama yukseltisinin 1130 m
civarinda olmasi, iilkenin ¢esitli bolgelerinde zengin orman tiirleri ve
endemik bitkiler i¢cin 6nemli bir yasam alan1 olusturmaktadir (Tiirkes, 2008).
Daha agiklayict bir sekilde, Turkiye 3000 binden fazla endemik bitki turine
ev sahipligi yaparken, bu bitkilerin yayilim alanlar1 ise tiir gesitliligine oranla
dar bir alana yayilmistir. Yalmz goller bolgesinde 900 tiir endemik bitki
mevcut olup, bunlarin 48 tiirii yok olma tehdidiyle bas basadir. Bir baska
tehlike altindaki tiir ise geofit olarak nitelenen soganli bitki tiirlerdir.
Tiirkiye’de bulunan yaklasik 600 tiir soganli bitkinin neredeyse yarisi
endemik yapiya sahiptir (Oztiirk, 2002). Bundan dolay1 bu bélgelerde olast

iklim degisiklinin zarar1 daha fazla olacaktir.
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Tiirkiye’de 6zellikle son yillarda insan kaynakli yanginlarin disinda sicaklik
artisina bagl olarak ¢ikan orman yanginlari bir hayli artmaya baglamustir.
Ozellikle, Akdeniz bélgesinde sicaklik artigindan kaynakli ortaya cikan
orman yanginlarinda canli ekosistemi fazlaca zarar gormektedir. Bu
yanginlarda yiiz binlerce agag, bocek, bitki ve hayvan turleri yok olmakta
veya yok olma tehlikesi ile karst karsiya kalmaktadir. Bunlarin disinda,
siklikla goriilmeye baslayan bir sorun ise aga¢ kurumalar1 ve zararli hasere
istilalaridir. Bunlara sebep ise kuraklik, hava kirliligi ve asit yagmurlaridir.
Haserelerin neden oldugu yikim yalniz 1993-1994 yillar1 arasinda 2 milyonun
Uzerinde agag¢ varliginin yok olmasia neden olmustur (Tirkes vd., 2000a;
Tiirkes & Erlat, 2008).

Kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginin neden oldugu sicaklik artigi
baglaminda ormanlar yok olurken, bunun bir sonucu olarak, karbon emilimi
azalmakta ve iklim degisikligi dongusunin daha erken bir donemde
gerceklesmesine olanak tanimaktadir. Bu konuda gerekli 6nlemler alinmadigi
takdirde, dag habitati ve daglik ekosistemleri {izerine kurulu biyo-gesitlilik
geri donulmez felakete slriklenecek ve biyuk bir gé¢ sorunu ortaya
cikabilecektir (Cetin, 2007).

Yasanan ve ilerde daha da siddetli boyutlara ¢ikabilecek bir baska sorun ise,
dag buzullarinin erimesidir. Bu bolgelerde yasayan canlilarin sicaklik artisina
bagli yasam alanlar1 daralmakta, canlilar gog¢e veya yok olmaya
zorlanmaktadir. Ornek verecek olursak, Kackar Daglarinda mevcut buzullar
erimeye baslamistir. Bundan dolay1 bu bolgede yasayan canli ekosisteminde
degisikliklerin oldugu gozlemlenmistir. Bir baska 6rnek ise Kizilcahamam
Milli Parkinda gozlemlenmistir. Gegmiste 20 tiir cigerotu parkta

yasamaktayken, bu ¢esitlilik giinimuizde 4’e kadar diismiistiir (Cetin, 2007).

Tiirkes’e (1996) gore, iklim degisikligi, madde ve besin déngustiine, atiklara,
akarsulara, erozyona, hava kalitesine ve iklim sistemine etkisinden dolay1 mal

ve hizmet iiretimi {izerinde olumsuz etki yaratacaktir.
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Yaz sicaklarinin siiresi ve siddetinde yasanacak artiglar, kurak ve yar1 kurak
iklimsel oOzellikler gosteren alanlarda ¢ollesme, erozyon ve tuzlanma gibi

etkilere neden olabilecektir.

Yenilenebilir enerji kaynaklarinin kullanimina, riizgar esme sayisi, giinesli
giin sayis1 ve siddetlerinde yasanacak onemli degisikler etki ederek, enerji

verimliligi izerinde olumsuz etkilere neden olacaktir.

Iklim degisikligi dolayisiyla, Tiirkiye nin kiy1 bolgeleri (delta ovalari, turizm
alanlart ve yogun yerlesmenin oldugu kiyr kentleri) deniz seviyesi

yiikselmesine bagli olarak su altinda kalabilir.

Karla kapli giin sayisinda azalma ve kar oOrtiisiiniin kaplandigi alanda
meydana gelecek daralmaya bagli olarak ¢i18, ani kar erimeleri vb. artislar,
bahar aylarinda su sikintilarinin yaganmasina neden olabilecektir (DPT, 2000,
5.8-9; Tiirkes vd., 20003, s.20-21).

Giineydogu Anadolu ve I¢ Anadolu gibi ¢dllesmeyle yiiz yiize kalabilecek
bolgelerde, toprakta meydana gelebilecek su azligindan dolay1 bitkiler yok
olacaktir (Demir, 2009).

Iklim degisikliginin etkisi bakimindan diinya da oldugu gibi Tiirkiye’de de
etki alani, karasal ekosistemlerden daha ¢ok su ekosistemlerinde gorulecektir.
Bundan dolay1 denizler, goller, nehirler ve sulak alanlardaki ekosistemler
bliyiik tehlike altina girebilecektir. Cilinkii yasanacak su sikintis1 su
ekosistemindeki canlilarin iireme ve biiylime donemlerine etki ederek, yasam
dongiilerinde degisimlere neden olabilecektir. Ornek olarak, Kizildeniz’de
yasayan canli tiirlerinden bazilar1 Akdeniz’de de goriilmeye baslamistir
(Oztiirk, 2002). Baska bir drnek olarak Ege Deniz’inde yasayan Eunicella
cavaloni ve Eunicella singularis tiiri mercan kolonilerinde sicaklik
yiikselmesinden kaynakli olarak beyazlama (ylzde 25 oraninda) ve
soyulmalar olustugu tespit edilmistir. Yine Karadeniz’de, sicaklik artigina

bagl olarak salpa, kupes ve papaz tiirii baliklarin yasama alanlar1 disinda
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Igneada, Kiyikdy ve Sile’ de goriildiigii tespit edilen baska bir ornektir
(Demir, 2009).

Sekil 4.9.’da 1971-2000 referans periyodu baz alinarak yapilan sicaklik fark
degerleri, genel olarak giiniimiizden yiizyilin sonuna kadar artis egilimindedir. 2013-
2040 yillar1 arasinda Ozellikle yaz mevsiminde Kuzey-Bati ve Giliney Dogu
Bolgelerimizde 2-3 °C artig beklenirken, kis mevsiminde bu artis miktar1 genel
olarak 1-1,5°C’dir. 2041-2070 periyodunda ise sicakliklarin bir &nceki periyoda
gore, tum  mevsimlerde ortalama  1°C  artacagi  Ongoriilmektedir
(http://kadikoyakademi.org, 01.01.2021).

Sekil 4.9. Tim mevsimler i¢in 1971-2000 dénemine gore 2013-2040, 2041-2070,
2071-2099 donemlerinin sicaklik fark haritasi (Demircan, 2019).

4.3.2. Sosyo-Ekonomik Faktorler Uzerindeki Etkileri

e Bugin dinyada tarim alanlarinin 6nemi, neredeyse giivenlik kaygis1 yaratan
bir sorun haline doniismiistiir. Ciinkii tarim alanlarinin kot kullanimi, su
baskinlari, tuzlanma, ¢oraklagsma, yiiksek oranda pestist ve giibre
kullanimindan kaynaklanan sorunlar tarim alanlarinin azalmasina neden olan
baslica sorunlardandir. Tarimsal {iretim yapilmamasinda su temini en biiyiik

sorunlardan biri olarak goziikmektedir. Ornegin, Tiirkiye'nin hububat
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yetistiriciliginde merkez konumda olan bolgelerde su sikintisindan dolay1

yiizde 40-50 oraninda iiriin kayiplar1 yasanmaktadir (Oztiirk, 2002).

Sekil 4.10.’da Yergekimi Kurtarma ve Iklim Deneyi izleme (GRACE-FO)

tahminlerine gore, topragin 99,06 cm iist tabakasinda su nemlilik seviyesinin azligi

sebebiyle, tarimsal iiretim i¢in 6nemli olan toprak nemliligi ilerleyen zamanlarda

Turkiye’nin tarimsal iiretimi konusundan problemler doguracaktir.

0 = = N
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Root Zone Wetness Percentile
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Sekil 4.10. Turkiye toprak nem seviyeleri (NASA, 2021).

Yasanabilecek bir iklim degisikligi vakasinda, hayvan ve bitki ekosistemi ile
tarimsal Uretimde degisiklikler ortaya ¢ikacaktir. Bitki ve hayvan
ekosisteminde daralmalar gorilebilecekken, blyuk oranda goglerin
yasanmas1 ve mevcut yeni kosullara adapte olamayan birgok bitki ve hayvan
tiriiniin de zarar gorerek ortadan kalkacagi tahmin edilmektedir. Ayni
zamanda insanlar agisindan da farkliliklar yasanacaktir. Tarimsal iiretimde
yeni iklim sartlarina gére ekim yapilacak ve iklime uyum siirecinde tarimsal

iiretimde kayiplar yasanacaktir (Oztlirk, 2002).

I¢ Anadolu, Giineydogu Anadolu, Ege ve Akdeniz gibi yar1 kurak ve yar
nemli Ozelliklere sahip ¢ollesme tehdidi altindaki bu bolgelerde tarimsal
tiretim ve ormancilik ile su temininde sorunlar olabilecegi yoniinde uyarilar

yapilmaktadir. Ge¢mis jeolojik donemlerde oldugu gibi, iklim kusaklari
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arasinda kaymalar yasanabilecegi, bu sebeple Tiirkiye’nin bugiin Orta Dogu
ve Kuzey Afrika iklim kugaklarmin kurak ve sicak etkisi altina girebilecegi

ongorulmektedir (Tiirkes, 1998).

e Tiirkiye son yillarda kurak bir iklim sisteminin etkisi altina girmistir.
Kurakligin artacag1 yoniinde tahminler ileri siiriilmektedir. Ozellikle yasanan
yagis miktar1 ve iklim sapmasindan kaynakli olarak, yer alt1 ve yer {istli su
varliginda olumsuz gelismeler olmaktadir. Meteoroloji Genel Miidiirligii, bu
degisikliklerin stireklilik arz ettigi yoniinde goriis paylasmaktadir. Yasanan
bu diizensizligin siireklilik arz etmesi ve diizen gostermemesi durumunda

tarimsal iiretimde olumsuz etkiler gériilebilecektir (Ozturk, 2002).

2013-2040

2041-2070

2071-2099
4 7 e

Sekil 4.11. Tum mevsimler i¢in 1971-2000 dénemine gore 2013-2040, 2041-2070,
2071-2099 donemlerinin yagis fark haritas: (Demircan, 2019).

Sekil 4.11.°de 2041-2070 yillar1 arasinda 0.5-1.25 mm yagis azalislar1 Giiney
ve Giiney Dogu bélgelerimizde goriilmekteyken, ayni zamanda tiim mevsimlerde
Tirkiye’'nin ~ kuzeyinde  giinliikk 0.25-1lmm  yagis  artiglarinin  olabilecegi
ongoriilmektedir. Yiizyilin sonunda, bir Onceki doneme paralel olarak, Guney
bolgelerimizde yagislarda giinlik 1-1.25 mm civarinda azalma goézlemlenirken,
ulkenin kuzeyinde aynmi donemde 0.25-1 mm civarinda 6zellikle de Dogu

Karadeniz bolgesinde 0.25-1 mm civarinda yagis artiglari, i¢ ve dogu bolgelerimizde

132



ise, 0.25-1 mm civarinda yagis azalislari beklenmektedir. Genel olarak kis ve
sonbahar mevsiminde Dogu Akdeniz’de giinliik 1.25 mm’ye varan yagis azalislari,
kis ve ilkbahar mevsiminde ise Dogu Karadeniz’de giinliik 1.25 mm’ye civarinda
yagis artislarinin  olacagi tahmin edilmektedir  (http://kadikoyakademi.org,
01.01.2021).

AR
((((((((

uuuuuuuu

|||||

4 §Pl(8tward|zsd Precipitation Index)Metodu ile
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Sekil 4.12. Standart Yagis Indeksi (SPI - Standardized Precipitation Index)
Metoduna Gore 2020 Aralik Ayr Meteorolojik Kuraklik Durumu (3 Aylik
Degerlendirme) (Meteoroloji Genel Miidiirligii, 2020).

Sekil 4.12.°de SPI metoduna gore son 3 aylik haritada Giiney Marmara ve I¢
Ege, Bati Karadeniz, I¢ Anadolu, Dogu Anadolu bélgelerinin énemli bir bdliimii

'olaganiistii kurak', '¢ok siddetli kurak' ve 'siddetli kurak' olarak gdsterilmistir.

Sekil 4.13.’te PNI metoduna gore verilen haritada, Aralik ayinda Kirklareli,
I[zmir, Antalya, Adiyaman ve g¢evresi, Van, Igdir ve Sinop'un belirli bolgeleri
haricindeki yani Ulkenin yizde 80'inde siddetli kuraklik indeksi hakim

gorunmektedir.
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Normalin Yiizdesi Metodu ile
Kuraklik Haritas:
_— {Percent of Normal)
* Bu veriler kalils konirolden gegmemistir. 1Ayhk (Aralik 2020)
Haziamig Tarihi: Ocak 2021
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Sekil 4.13. Normalin Yulzdesi Metoduna (PNI - Percent of Normal Index)
Metoduna Gore 2020 Aralik Ayir Meteorolojik Kuraklik Durumu (1 Ayhk
Degerlendirme) (Meteoroloji Genel Miidiirliigl, 2020).

1950’11 yillarda yalnizca birka¢ iilkenin su sorunu yasadigini ifade eden
Birlesmis Milletler Diinya Su Konseyi (UNCWW), Diinya Kaynaklari
Enstitiisii IWR) ve Diinya Saglik Orgiitii (WHO), 1990 yilinda bu sayinin 26
iilke ve 300 milyona insana ve 2050 yilinda ise 66 iilkeye ve diinya
niifusunun 3/2’ne tekabiil ederek yiiksek seviyelerde su krizinin yasanacagini
ongormektedirler (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2021). Tiirkiye’nin asagida
belirtilen durumu yukarida belirtilen rakamlar dikkate alindiginda, {izerine
Onemle egilmesi gereken bir konu oldugu goriilmelidir. Tirkiye, yillik kisi
basina diisen 1.519 m? su miktar1 ile sanilanin aksine su zengini bir iilke
degil, su kaynaklar1 agisindan su problemi yasayan bir iilke konumundadir.
Artan niifusla beraber bu oranin 2030 yilinda 1.120 m*’e kadar inecegi
tahmin edilmektedir (WWF, 2021). Kiiresel 1sinma ve iklim degisikliginin
Tiirkiye’nin kurak ve yar1 kurak bolgelerin de su kaynaklarina erigime,
Ozellikle de sehirlerde 6nlem alinmamasi igme su ihtiyacini karsilamasinin
zorlasmasina neden olacaktir (Oztlirk, 2002). Bu soruna giiniimiizde, istanbul
ve Ankara illerinde barajlarin doluluk oranlarinda yasanan azalma Ornek

olarak verilebilir.
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Grafik 4.1. 2012 yilinda gergeklesen su tiiketim miktar1 (TGDF, 2017).

® igme Suyu
B Sanayi

64% Sulama

Grafik 4.2. 2023 yil1 beklenen su tiiketim miktar1 (TGDF, 2017).

Grafik 4.1. ve Grafik 4.2.’de sirasiyla Tiirkiye’nin 2012 yili tiiketilen su
miktar1 ile 2023 yillar1 beklenen su tiiketim miktarlarinin oransal olarak dagilimi
verilmistir. TDGF (2017) tarafindan belirtilen bu oranlara goére, 2012 yilinda igme
suyu tilketimi ytizde 11 oran ile 5 milyar m®, sanayi suyu tiiketimi ylizde 16 oran ile
7 milyar m® ve sulama suyu ise yiizde 73 oran ile 32 milyar m® olmak (izere
toplamda 44 milyar m® su tiiketilmistir. Keza 2023 yilinda beklenen su tiiketim
oranlar1 ve miktarlari ise, igme suyu tiiketimi yiizde 16 oran ile 18 milyar m?, sanayi
suyu tiiketimi yiizde 20 oran ile 22 milyar m® ve sulama suyu ise yiizde 64 oran ile

72 milyar m® olmak iizere toplamda 112 milyar m®su tiiketilmesi beklenmektedir.
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Sekil 4.14. Turkiye yeraltt su rezervleri haritast (NASA, 2021).

Sekil 4.14.te NASA’nmn Yercekimi Kurtarma ve Iklim Deneyi Izleme
(GRACE-FO) uydulari tarafindan 11 Ocak 2021 itibariyla 6lgiilen si1g yeralt1 suyu
depolamasint gosterilmektedir. Sekildeki renkler 1948-2010 yillari arasindaki uzun
vadeli kayitlarla 1slaklik yiizdesini veya yeralti suyu miktarini gostermektedir. Mavi
alanlarda normalden daha fazla su bulunurken ve turuncu ve kirmizi alanlarda daha
az su bulunuldugunu goéstermektedir. Goriildiigii tizere Tiirkiye’nin hemen hemen her

bolgesinde yeralti su seviyelerinde azalmanin oldugu goriilmektedir.

e Sicaklik artisina bagli olarak kurak ve yari kurak bolgelerde (6zellikle
kentlerde) gerek tarimsal gerekse igme suyu temini bakimindan sorunlar

yasanacaktir.

e Tarimsal iiretim yapilan alanlarda zararli hasereler ve hastaliklardan dolay1

Urdn rekoltesinde azalmalar olabilecektir.

e Yasanabilecek mevsimsel ve iklimsel degisikliklerden dolay:r (kurakligin
veya yagisin artmasi) tarimsal {iretimde alinan verim oraninda bolgelere gore

farkliliklar olabilecektir.

e Iklimsel degisiklere bagl olarak hassas bir denge olusturan dogal eko-sistem

uzerinde (vadi-kanyon-dag), goclere bagl olarak insan baskisi artacaktir.
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Sicakliklarin artmast ve sicak gecen gilin sayisinda artmalara bagl olarak,

insan saglig1 ve biyolojik dengesinde olumsuz etkiler olabilecektir.

Sicak hava artisindan kaynakli olarak kentlerde havalandirma ve sogutma

kaynakli enerji artis1 meydana gelebilecektir.

Su kaynaklariin azalmasi ve 1s1 stresinden kaynakli olarak 6zellikle biyuk
kentlerde enfeksiyonsal artiglar yasanacak ve saglik sisteminde sorunlar

olusacaktir.

Denizlerde var olan akintilarin degismesi, balik varliklarinda ve yasam
sahalarinda degisiklige neden olarak, balikcilik sektdriine olumsuz etkide

bulunabilecektir (DPT, 2000, s.8-9; Tiirkes vd., 2000a, s.20-21).
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BESINCi BOLUM

5. SiVIL HAVACILIK KAYNAKLI EMiISYONLARI ONLEMEYE

YONELIK CALISMALAR
5.1. Kiiresel Sivil Havacilik Sektoriiniin Genel Durumu

Kiiresel ol¢ekte ekonominin biiyiimesine katki saglayan havacilik sektori,
ticaret ve turizme yaptig1 katkilarla da yasam kalitesinin artmasina yadsinamaz fayda
saglamaktadir (Schafer & Waitz, 2014). Kiiresellesen diinyada bir hafta sonu
Kiiba’da kahve i¢mek, bir hafta sonu ABD’ye gidip Ozgiirliik Anitin1 ziyaret etmek
havaciligin getirmis oldugu kolayliklardandir. Bunlar havacilifin kiiresellesen
diinyada hemen hemen her noktayr bir birine baglamasinin getirmis oldugu
kolayliklardan yalnizca birkag tanesidir. Havacilik yalnizca mesafeleri kisaltmakla
kalmay1ip ayn1 zamanda ucuz tatil imkani da saglayarak gesitli kiiltlirleri tanimamiza
yardimci olmaktadir. Bunun yaninda, turizm ve ticaret yapilmasina getirmis oldugu
kolaylik sayesinde milyonlarca insana is imkani saglamaktadir (EEA, 2016). Baska
bir ifadeyle, Modern Dinya i¢in vazgegilmez bir konumda olan hava tasimacilig
sektorii, insanlari, sehirleri, llkeleri, kitalar1 ve okyanuslar gibi unsurlar1 birbirine
baglamaktadir. 2018 verilerine gore, havacilik sektoriiniin ekonomik biyiikligi 3,5
trilyon ABD dolarina ulagirken, 87 milyondan fazla insana is kapisi olmasiyla
kiiresel bir endiistri olmustur (IATA, 2020). Ancak havacilik sektoriiniin yaratmis
oldugu bu kolayligin yaninda, neden oldugu emisyonlar dolayisiyla insan sagligi,
iklim ve cevresel ekosistem (zerinde etkileri de yadsinamaz derecededir (EEA,
2016). Sivil havacilik emisyonlar1 giiniimiizde kiiresel olarak endise yaratacak
sekilde biiyiimektedir. Avrupa Birligi’nin Emisyon Ticaret Sistemine 2012 yilinda
havacilik sisteminin dahil olmasiyla, havacilik emisyonlar1 artik kiiresel bir konuma
tasinmistir. Avrupa Havacilik Giivenligi Ajanst (European Union Aviation Safety
Agency-EASA) gerek teknolojik gelismeler gerekse operasyonel iyilestirmeler
neticesinde havacilik karbon ayak izinin azaltilmasina yonelik biiyiik cabalar sarf

edilmektedir. Kiiresel hava trafiginin yillik yizde 4 ile ylUzde 5 civarinda biiylime
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gerceklestirmesi havaciligin gevresel sistem iizerindeki etkisinin daha da 6nemli

kilmaktadir (Johnson & Gonzalez, 2018).

Havacilik sektoriindeki ugulan nokta sayisinda ve yolcu kapasitelerindeki
artig, givenilirlik, konfor ile ucuz bilet gibi kampanyalar insanlarin hava yolu
ulasimin1 daha fazla talep etmesini sagladigindan, sektorin blylmesini de
kolaylagtirmistir. Hava yollarinin daha fazla segenek ve ugus noktasi sunmasi, Sivil
havacilik sektoriiniin ilerleyen yillarda daha fazla blylUmesini saglayacaktir. Sivil
havacilik sektoriiniin kiiresel boyutta diizenli galismas1 saglayan Uluslararas1 Sivil
Havacilik Orgiitii tarafindan paylasilan verilerde, Diinya ticari ugak filosunun 2016
yilindaki sayist 26.000 binken, 2036 yilinda bu saymin ortalama 47.500 bine
yukselmesi beklenmektedir (EEA, 2016).

Kiresel sivil havacilik sektoriiniin 2016 yilinda salmis oldugu 815 Mt CO2
emisyonu ile kiresel CO2 emisyonun yuizde 2,5 ‘ni olusturmustur (Larsson vd., 2018;
IATA, 2017). Havacilik kaynakli CO> disindaki etkilerde gz 6niine alindiginda, sivil
havaciligin neden oldugu sera gazi emisyonlarinin kiiresel sera gazi emisyonlari
icerisindeki orani yizde 4 ile yuzde 5 arasindadir. 1990 ile 2010 yillar1 ele
alindiginda, havacilik kaynakli emisyonlarin iklim degisikligi lizerindeki etkisi ylzde
40 oraninda artmis ve bu oranin ilerleyen zamanlarda katlanarak devam etmesi 6n
gorulmektedir (IPCC, 2014; Owen vd., 2010). CO2 emisyonun disinda kiiresel
isinmaya etkisi bakimindan sivil havaciliktan kaynali NOx emisyonu, olusturdugu
kontrailler ve siriis bulutlart ile 100 yilik kiiresel 1sinma potansiyeli ¢ercevesinde
diisiniildiigtinde CO2 emisyonu kadar etkili oldugu ileri siiriilmektedir (Azar &
Johansson, 2012; Lee vd., 2009). Avrupa Cevre Ajansi’nin 2014 verilerine gore,
2000 ile 2007 yillart arasinda sivil havacilik kaynakli sera gazlarmm yiizde 22,7
oraninda arttigini belirtilmistir. 1990 yili sivil havacilik kaynakli emisyonlarla ile
kiyaslama yapildiginda, gunimuzdeki svil havacilik kaynakli emisyonlarin yaklasik
iki kat daha fazla oldugu ifade edilmistir. ICAO, Paris’ten kalkan bir ugagin
Newyork’a gerceklestirecegi direkt bir ucusun iretecegi 381,58 kg CO2
emisyonunun, bir evin tim enerji ihtiyaglarmi karsilamak {izere harcayacagi 10
giinliik emisyona esdeger oldugu emisyon hesaplama yontemiyle hesaplamistir. Kara

yollarinda yapilan ulasim kaynakli yakit vergilerine oranla, sivil havacilik sektoriine
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saglanan jet yakitlart ulusal vergi muafiyetine sahip oldugundan, ugakla seyahat
etmenin maliyetini disiiriirken, ¢evreye verdikleri olumsuz etkiden dolay1 da
baglayict 6deme yiikiimliligi altina girmemektedirler (EEA, 2016). Artan hizh
bliylime ve akabinde getirmis oldugu artan emisyon orani, ayni sekilde devam eder
yani sivil havacilik emisyonlarini 6nlemeye yonelik radikal politikalar ve ileri
teknolojiler kullanilmaz ise 2050 yilinda sivil havacilik emisyonlarmin kiiresel
emisyon icerisindeki payinin yilizde 22 seviyelerine ¢ikacagi tahmin edilmektedir.
Ciinkii 1990 yilinda var olan ugak sayisinin ortalama ylizde 80’inden fazlasina 2014

yilinda ulasilmistir (EEA, 2016; Larsson vd., 2018).

Sivil havacilik sektoriinden kaynakli emisyonlarin azaltilmasi igin gelisen
teknolojinin getirdigi yenilikgi motorlar, ucak tasarimlari ile yakit verimliligini
artirict Onlemlerle emisyonlarin azaltilmasina yonelik gegici ¢oziimler iiretilmistir.
Sivil havacilik firmalar1 gelisen teknoloji ile daha tasarruflu ve daha g¢evreci
motorlarin kullanildig1 ugaklari ucak filolarina dahil etselerde, tiim ucaklarin
degistirilmesi ilk etapta maliyetli olacagindan mumkin goérinmemektedir. Her ne
kadar tasarruflu teknolojilerin ve verimli yakitlarin kullanilmasi kilometre bazinda
ucus emisyonlarinda diisise neden olsa da havacilik sektoriiniin giderek artan
biiylime oranlar1 ve havacilik sektoriine artan talebin toplam emisyonlar1 artirdig:
gercegini degistirmemektedir (EEA, 2016). IPCC tarafindan, sivil havacilik
emisyonlarinin ilk ve genis kapsamli aragtirmasi1 “Havacilik ve Kiiresel Atmosfer”
0zel raporuyla sunulmustur. Raporda, vurgulanan énemli bir nokta sivil havacilikta
yapilan teknolojik ve operasyonel iyilestirmelerin emisyonlar1 azaltmasina karsin, bu
azaltmanin Sivil havacilikta yasanan biiyiime ile orantili olmadiginin alt1 ¢izilmistir.
Ayrica rapor, 1990 ile 2015 yillart arasinda havayolu tagimaciliginin yillik ytizde 5

oraninda biiyiime gergeklestirecegini ileri stirmiistiir (IPCC, 1999).

Insanlarin gelir diizeylerindeki artis ve seyahat masraflarindaki diisiisler daha
farkli yerler gérme istegini de beraberinde getirmistir. Baska bir ifadeyle, turizm
sektdrii ulasim sektdriine baglidir. Insanlarmn turizm faaliyetlerine yénelik talep
artiglari, ulagim sektoriindeki biiyiimeyi dogal olarak artirmaktadir. Ulagim aginda
yasanan genislik, yeni yerler géorme istegi, gidilen her noktanin tatil noktasina

evirilmesine olanak saglamaktadir. Ticari hava tagimaciliginin hizli biiylimesinde
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artan talebin etkisi buydktir. Uluslararast Havalimanlart Konseyi tarafindan 2017
yil1 i¢in yapilan istatiksel ¢alismada, 175 tlilkede mevcut 2500 havaliman ile ticari
hava tasimaciliginin kiiresel biiyiikliigiine deginmistir. Havayolu ulagimini kullanan
yillik insan sayis1 8,3 milyarken, havayolu kargo tasimaciliginda ise, yillik 118,6
milyondan fazla yiik tagindigini ifade edilmistir (Xu vd., 2020; EEA, 2016). Kdresel
olarak 6nemli bir turizm giizergahi olan Avrupa, 2007 yilinda ugakla seyahat eden
600 milyon insani agirlamig, agirlamis oldugu 600 milyon insanin 400 milyonunu
tatil amacli gelen turistler olusturmustur. Bu sayinin 2030 yilinda Avrupa niifusunun

neredeyse yiizde 90’na tekabiil etmesi beklenmektedir (EEA, 2016).

Havacilik sektoriiniin  hizla biiylimesi devam ederken, Paris Anlagmasi
cercevesinde kiiresel sicaklik seviyelerinin Sanayi Devrimi Oncesi donemdeki
sicaklik seviyesinin 2°C seviyesinde ve mumkin olabilir ise 1,5°C seviyesinde sabit
kilinmasina yonelik hedef belirlenmistir. Belirlenen hedefin yakalanmasi iginde 2050
yilina kadar mevcut emisyonlarin yizde 60 oraninda diisiirilmesi gerekmektedir.
Ayni sekilde sivil havacilik emisyonlari bakimindan da havacilik sektorii tarafindan
2005 yili temel alindiginda 2050 yilina kadar ylzde 50 oraninda diisiiriilmesi hedefi
[PCC’nin belirtmis oldugu iklim hedefleriyle uyumlu olacaktir (IATA, 2009; EEA,
2016; Larsson vd., 2018). Yapilan gesitli ¢aligmalarda gostermistirki, IPCC’nin 15
ile 20 yillik bir donemde sivil havacilik sektoriinlin biiylime oranlartyla ilgili 6ne
siirdiigii yiizde 4,5 ile ylizde 5,5 arasinda yasanacak biiyiime uyusmaktadir. leri
strtlen bu tahminler, havayolu tasimaciliginin 2030’Iu yillarda ortalama iki kattan
daha fazla biiyiiyecegi i¢in, yakit tiiketimi ve dolayisiyla emisyon saliminda da artis
yasanacaktir (Gonzélez & Hosoda, 2016).

Sivil havacilik kaynakli ¢evresel sorunlarin yarattig1 endige verici gelismeler,
Avrupa’da bazi iilkeler havalimanlarini giiriiltii ve hava kirliligi ile iklim degisikligi
konusunda etkilerini azami seviyelere indirmek igin bir dizi 6nleme basvurmaya
zorlamistir. Ozellikle Avrupa’da hizmet veren 92 havalimani, Karbon Akreditasyon
Programina dahil olmus ve bu havalimanlarindan 20’si ise karbon ndétr olmayi
basarmislardir. Kiiresel olarak iklim degisikligine kars1 miicadelede, sivil havacilik
sektoriinden kaynakli emisyonlarda sorumluluk ICAO’ya aittir. Havacilik

emisyonlarinin azaltilmasina yonelik ICAO tarafindan Kiiresel Pazar Bazh
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Mekanizma ve Uluslararast Havacilik I¢in Karbon Telafi ve Azaltim Plani’nin
hayata gecirilmesi igin caba sarf edilmektedir. ICAO tarafindan teknolojik olarak
daha tasarruflu motor ve verimli yakitlarin kullanilmasina yonelik adimlar
atilmaktadir. Ancak, ICAO tarafindan hayata gegirilmesi diisiiniilen planlar sivil
havacilik emisyonlarinda dogrudan bir azalma saglamayacaktir. Cilinkii havacilik
firmalar1, salmis olduklar1 emisyonlar1 absorbe etmek igin farkli alanlarda
emisyonlar1 azaltmaya yonelik girisimlerde bulunacaklardir. Yani bu durum, sivil
havacilik kaynakli emisyonlarin ilerleyen yillarda artisina engel olmayacaktir (EEA,

2016).

AB kendi icerisinde gergeklesen uguslardan kaynakli emisyonlar1 azaltmak
icin bir dizi onleme bagvurmaktadir. Avrupa hava trafiginin diizenlenmesinden
sorumlu Avrupa Hava Seyriisefer Giivenligi Orgiitii (European Air Navigation Safety
Organization-EUROCONTROL) ve AB havacilik kaynakli giiriiltii ve hava kirliligi
ile emisyonlar1 azaltmaya yonelik teknolojinin getirdigi imkanlardan (gevreci
motorlar) faydalanmak konusunda isbirligi yapmaktadir. AB Kyoto Protokolii
cergevesinde yiiklendigi sera gazi emisyonlar1 azaltim taahhiidii hedeflerini saglamak
icin biinyesinde kurdugu AB Emisyon Ticaret Sistemine 2012 yilinda Avrupa
Ekonomik Alami igerisindeki uguslari da dahil etmistir. Ancak yogun tepkilerden
dolay1 AB, 2016 yili sonuna kadar ICAO’nun bu konuda kiiresel bir azaltim
anlagmas1 yapmasina imkan vermek i¢in Avrupa Ekonomik Alan1 disindaki iilkelere
ve bu lilkelerden Avrupa Ekonomik Alani’na yapilan uguslar Emisyon Ticaret

Sisteminden muaf tutulmustur (EEA, 2016).

EASA, EUROCONTROL ve EEA tarafindan AB havacilik sekt6riiniin
degerlendirmesini igeren Avrupa Havacilik Cevre Raporu 2019 (The European
Aviation Environmental Report 2019), sivil havacilik kaynakli olumlu girdilerin
(ekonomik vb.) olmasina karsin, sektoriin hizli bliylimesinin giiriiltii, hava ve iklim
degisikligi iizerinde biiyliyen olumsuz etkisine dikkat ¢gekmistir. Rapor, AB’nin sivil

havacilik sektoriindeki durumuna ait yaptig: tespitler sunlardir (EEA, 2019a):

e 2014 ile 2017 yillar1 arast gergeklesen ugus sayilarinda (AB ve Avrupa
Serbest Ticaret Birligi) ylzde 8 oraninda artisin oldugu ve 2017 yili ugus
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sayisina kiyasla 2040 yilinda ucus sayisinda yilizde 42 oraninda artig

beklenmektedir.

e Sivil havacilik sektoriinde yasanan filo yenilemeleri ve tasarruflu motor
teknolojilerinin kullanilmasinin emisyon salimina kismi olumlu etkisi olsada,

genel artis1 durdurmaya yonelik yeterli fayda saglayamamaktadir

e AB iilkelerinde gerceklesen 2016 yili sivil havacilik emisyon orani, toplam
AB sera gazi emisyonlari icerisinde yuzde 3,6 oranina sahipken, ulastirma

emisyonlari igerisinde ise, yiizde 13,4 orana sahip olmustur.

e 2040 yilina gelindiginde havacilik kaynakli CO2 emisyonlarinda yuzde 21,

NOx emisyonlarinda ise yuzde 16 oraninda artis olacagi tahmin edilmektedir.

Yukarida verilen verilerin disinda Tablo 5.1.’de, EASA, EEA ve
EUROCONTROL kuruluslariin isbirligi ile hazirlanan 2016 Avrupa Havacilik
Cevre Raporu’nda, havacilik emisyonlarinin 2005-2014 ve 2035 yillarina ait tahmini
gostergelerine yer verilmistir. Bu gostergeler 1s18inda, kisi basi yakit verimliligi
disinda, 2035 yili tahmini verilerinde genel emisyon degerlerinin hepsinde artis

oldugu goriilmektedir.

2014 2035 ileri veya diisiik
Parametre 2005 (2005°den teknoloji igin temel tahmin
beri) (2005°den beri)

Yolcu bas1 ortalama 0 0,0209-0,0222 (-%43 ile -
yakit 0,0388 | 0.0314(-%19) %46 aralii
- 0 i 0,
CO2(Mt) 144 151 (+%15) 207-219 (+ /01':4 ile +%53
arali81)
- 0 1 0

aralig)

73.3-83.1 (+%37 ile +%56
aralig)

914.,4 metre altinda

0,
NOy (1000ton) 53.3 | 58,8 (+%10)

HC (1000ton) 208 | 17.0 (-%18) 22.9 (+%10)
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914,4 metre altinda HC 0 0
(1000ton) 7.8 6.4 (-%18) 11.0 (+%40)
CO (1000ton) 143 133 (-%7) 206 (+%44)
914,4 metre altinda CO 0 0
(1000ton) 52.4 48.2 (-%8) 85.5 (+%63)
Ucucu PM (1000ton) 4.18 4.47 (+%7) 6.93 (+%66)
914,4 metre altinda 0 0
ucucu PM (1000ton) 0.27 | 0.27(-%0,01) 0.41 (+%50)
Ucucu olmayan PM 0 0
(1000ton) 2.67 2.38 (-%11) 3.16 (+%18)
914,4 metre altinda
ucucu olmayan PM 0.15 | 0.13 (-%14) 0.17 (+%11)
(1000ton)

Tablo 5.1. Farkli Emisyon tiirlerinin etki verilerine dayali 2005-2014 ve 2035 yillar
tahmini emisyon gostergelerinin degisikligi (EASA vd., 2016).

4.2. Sivil Havaciik Emisyonlarim1 Onlemeye Yonelik Cahsmalar

Sivil havacilik sektdriinden kaynakli emisyonlar, sektorin buyimesine
paralel olarak artmaktadir. Iklim degisikliginde énemli bir faktdr olan sektorin, iklim
degisikligine etkisi her gecen gin blyumektedir. Sivil havacilik kaynakli CO:
emisyonlarinin azaltimma yénelik, iki onemli ticaret plam ele almmaktadir. ilki,
2005 yilinda AB tarafindan Kyoto Protokolii hedeflerine ulagsmak i¢in kabul edilen
AB Emisyon Ticareti Plan1 (EU ETS), digeri ise, 2016 yilinda Uluslararas1 Sivil
Havacilik Teskilati tarafindan kabul edilen Uluslararast Havacilik igin Karbon

Dengeleme ve Azaltma Plani’dir (Scheelhaase vd., 2018).

Ticari hava tagimacilig1 alaninda emisyonlari diizenleyici rolii olan vergilerle
beraber AB ETS ve CORSIA uygulamalarinin, Dales (1968) ve Siebert & Vogt

(1976) tarafindan belirtilen ve ¢evre konusunda yillardan beri devam eden komuta
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kontrol siyaseti ile kiyaslandiginda daha fazla yarar gosterecegi ileri siiriilmektedir.
Piyasa temelli araglarin komuta kontrol mekanizmasina oranla {iireticilere getirdigi
avantaj, onceden belirlenen emisyon hedeflerine daha az maliyetle ulasabilmek igin,
emisyonlara gerek dolayli gerekse dogrudan getirilen fiyat etiketi ile garanti
saglamasidir (Nordhaus, 1982; Scheelhaase, 2018). Piyasa temelli araclardan 2005
yilinda uygulamaya konan ve 2012 yilinda icerisine sivil hava tagimaciligini da dahil
ederek faaliyet gosteren AB ETS’nin, faaliyete gecemesi sonucunda fayda sagladigi
goriilmistiir (Preston vd., 2012; Scheelhaase, 2018). Ancak CORSIA sisteminin
2021 yilindan itibaren goniilli katilim yapacak iilkelere uygulanacak olmasindan
dolay1, katilimin getirecegi ciktilar ilerleyen donemde belli olacaktir. Asagida piyasa
bazli yaklasimlardan AB ETS ile ilgili, genel kurulusu, ¢iktilar1 ve isleyisi ile ilgili
bilgilere yer verildikten sonra, AB ETS igersindeki sivil hava tasimaciligi
emisyonlariyla ilgili bilgilere yer verilecektir. Ayrica CORSIA uygulamasi ve sivil

havacilik emisyonlarini azaltmaya yonelik calismalar ele alinacaktir.

5.2.1. Avrupa Birligi Emisyon Ticaret Sistemi- AB ETS (EU Emisssions

Trading Scheme)

AB tarafindan Kyoto Protokolii ile belirlenen emisyon hedeflerine ulagmak
adina ve Kyoto Protokolii’niin uygulanmasina kolaylik saglamak i¢in, AB Emisyon
Ticaret Sistemi ele alinmustir. Protokol, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve
Sozlesmesi temelinde taraf olan iilkelere emisyon azaltim hedefleri belirlerken, ayni
zamanda iklim degisikligi ile miicadelede emisyonlarin azaltilmasini iceren taraf
devletleri baglayici bir uluslararasi anlagmadir. 1997 yilinda imzaya agilan protokol,
Rusya’nin da katilimiyla gerekli sartlar1 saglamis ve 2005 yilinda faaliyete girmistir.
Protokol Ek-I olarak belirttigi sanayilesmis iilkelere sera gazlarim1 azaltim

yukiimliligt getirmistir (Vespermann & Wald, 2011).

Avrupa Birligi sera gazi emisyonlarini azaltmak ve gerekli ¢cevresel dnlemleri
almak icin, Avrupa Komisyonu tarafindan 2000 yilinda Avrupa iklim Degisikligi
Programi’nm1  (European Climate Change Programme-ECCP) olusturulmustur.
Olusturulan bu programla, Kyoto Protokoli cercevesinde taahhit edilen emisyon

azaltim oranlarm gerceklestirilmesi hedeflenmistir. Ilk ECCP dénemi olan 2000-
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2004 yillar1 arasinda, sera gazi emisyonlarint azaltmaya yonelik ¢ok gesitli politika

sektorleri ve araglar1 incelemistir (EC, 2021a).

Asagida belirtilen Avrupa Iklim Degisikligi Programi kapsaminda olusturulan
calisma gruplari, maliyete dayali emisyon azaltim se¢enekleri, potansiyellerle birlikte
politika alanlari, enerji giivenligi ya da hava kalitesi agisindan potansiyel yararlarin
belirlenmesine katki sagladilar. Tiim bu g¢alismalar sonucunda, ortaya g¢ikan en

onemli basar1 ve yenilikgi girisim, AB Emisyon Ticaret Sistemi’dir (EC, 2021a).

Calisma Gruplari

e Esnek mekanizmalar: Emisyon ticareti,

e Esnek mekanizmalar: Ortak Uygulama ve Temiz Gelistirme Mekanizmasi,
e Enerji kaynagy,

e Enerji talebi,

e Endiistriyel siireclerde enerji verimliligi,

e Ulagim,

e Sanayi (florlu gazlar, yenilenebilir hammaddeler ve goniillii anlagmalarla

ilgili alt gruplar),
e Arastirma,
e Tarim,
e Tarimsal Topraklarda Laboratuvar,
e Ormanlarlailgili Laboratuvar.

Avrupa Emisyon Ticaret Sistemi 2003/87/EC sayili ve 13/10/2003 tarihli
direktif sonucunda Kyoto Protokolii’nde {istlenilen emisyon azaltim
yiikiimliiliiklerine en az maliyetle ulasmak i¢in 2005 yilinda hayata gegirilen ve AB

tarafindan onay verilen ilk emisyon ticaret sistemidir. ETS sera gazi emisyonlarim
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azaltmak i¢in bu alandaki ilk ve en genis kapsamli uygulamadir (Pamukgu, 2007;
EC, 2009). AB ETS isletmelere sera gazi salimlarini azaltmak i¢in dagitilan emisyon
kredilerinin ticaretini saglayan bir sistemdir. AB ETS ile amaclanan Kyoto Protokolii
cercevesinde belirlenen emisyon azaltim yiikiimliiliiklerinin ek uygulamalarla
denetimini ve kontrolii saglamak ayni zamanda 2012-2020 yillarinda Kyoto
Protokoli ile belirtilen emisyon azaltim hedeflerine ulasmak agisindan ETS kilit bir
rol oynamaktadir (Ozdan, 2014; EC, 2009).

AB Emisyon Ticaret Sistemi, kiiresel CO2 emisyonlarinin yarisina denk gelen
27 AB Uyesini ve izlanda, Lihtenstayn ve Norveg iilkelerini kapsarken, karbon
piyasalarinin ise yuzde 70’ne denk gelen bir piyasaya hakimdir. Baska bir ifadeyle
AB ETS, tiim iiye ilkeleri iceren 11.500 iizerinde bir kurulus ve toplam 2.200
milyon oraninda CO: emisyonunu kapsayan isletmelere sahip genis bir yapidir
(Nantke, 2011; Uyar & Cengiz, 2011). AB Emisyon Ticaret Sistemi belirlenen
hedeflere ulagirken en az iktisadi kayip ve istthdamin gerceklestirilmesini
hedeflemektedir. Bu amagla ilk ve énemli hedef kitlesi de ekonomik ve istihdam
olarak genis ve ayni zamanda yiiksek sera gazi emisyon oranina sahip enerji ve
imalat gibi sektorlere yogunluk vermistir. AB ETS ile isletmeler, belirlenen emisyon
tist limiti agmamak kaydiyla kendi aralarinda alim-satim yapilmasina imkan veren

emisyon azaltim kredilerini kullanmaktadirlar (EUR-Lex, 2003).

2005 yilinda yiiriirliige giren Kyoto Protokolii ile AB, 2008-2012 yillarim
kapsayan ilk taahhut doneminde, Ek-A listesinde belirtilen sera gazi emisyon
oranlarini 1990 yili emisyon oranlarina gore Yylzde 8 diisiirme taahhiidiinde
bulunmustur. AB ilk donem icin belirledigi sera gazi azaltim oranlart 2012 yih
sonrast igin ise yuzde 20 olarak belirlenmistir. AB tarafindan belirlenen bu emisyon
azaltim oranlarmin gerceklestirilmesini 2003/87/EC sayili Direktifi saglamaktadir.
Direktif, emisyon azaltimi konusunda emisyon ticaretine olanak saglarken, ayni
zamanda emisyon Odeneklerinin de dagiliminda etkili rol oynamaktadir. AB Ek-B
listesinde yer alan iilkeler agisindan, Direktif tarafindan belirlenen tahsisatlar enerji
iiretme, metal isleme, metal {iretme, cam, seramik, ¢imento ve kagit sanayileri gibi
sektorleri kapsamaktadir. Ik olarak belirlenen bu sektorlere, ilerleyen zamanlarda

yeni sektorlerinde eklenmesiyle ETS’nin genisleyecegi ileri siiriilmektedir
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(Vespermann & Wald, 2011; I.Ar, 2010). AB Emisyon Ticaret Sistemi genis bir
alana yayilarak AB’nin kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi ile miicadeledeki en
onemli kozu olarak uygulamaya devam etmektedir. Ozellikle genis bir alana
yayildig1 seklindeki vurgumun sebebi, bu sistemin kiiresel karbon piyasasinin yiizde
84’tine hiikmederek ortalama 106 Milyar ABD dolar1 yillik islem hacmine sahip
olmasidir (EDF, 2013). Bu dogrultuda AB, 1 Ocak 2012 tarihinde havacilik
sektoriinii de ETS’ye dahil etmistir. Bu kapsamda, AB (Ulkelerine seyahat eden veya
AB iilkelerinden bagka iilkelere seyahat eden havacilik sirketlerinin emisyon

oranlarinin azaltilmasi hedeflenmistir (Kivilcim, 2012).

AB Emisyon Ticaret Sistemi, uygulama agisindan soyle bir yol izlemektedir:
AB ETS’ye taraf tum ulkelerce sisteme dahil tiim sektorlere yillik bazda
kullanacaklar1 “Emisyon Tahsisleri (Emission Alloances)” ¢ercevesinde bir sinir
(kota) belirlenmektedir. Isletmelere tanimlanan bu kota Avrupa Birligi Odenegi
(EUA-European Union Allowance) tarafindan ton basgina birim permi sayisina gore
belirlenmektedir. Isletmelere verilen AB Odenegi permi sayisi, isletmelerin gecmis
donemlerdeki CO2 emisyonu salim oranlari baz alinarak belirlenmektedir.
Isletmelerde o y1l kendilerine verilen CO, emisyon kotasina gore emisyon saliminda
bulunmaktadir. AB Odenegi tarafindan verilen permi sayisi yil sonu geldiginde
toplam gerceklestirilen CO2 emisyon salimi ile karsilastirillir.  Sirketlerce
gerceklestirilen CO, emisyon salimm kadar AB Odenegi tarafindan verilen permi
sayisini, ilgili kurum veya kuruluslara iade etmek zorunludur. Asil 6nemli mesele
ise, isletmenin CO2 emisyon salimi sonrasi elinde bulunan AB Odenegi tarafindan
verilen permi sayisidir. Isletmeler bu fazla permileri CO2 emisyon salimi hedeflerini
asan isletmelere satabilir. Ayni zamanda bir sonraki donemde kendi kotasini
saglamak {izere elinde bulundurabilmektedir (Karakaya, 2008; EC, 2009). Yukarida
ifade edilen siirecler sonrasinda her yilin Subat ayinda belirlenen tahsisatlar
dagitilmaktadir. AB {yesi llkeler tarafindan iilkelerin Ulusal Tahsisat planlari
(National Allocation Plans- NAPs) kendi yerel hiikiimet organlarinca belirlenerek

AB Komisyonu’na teslim edilmektedir (Tunahan, 2010).

AB Emisyon Ticaret Sistemi, yukarida ifade edildigi gibi belirli emisyon

salim hakki (allowance) {izerinden yapilmaktadir. Bu sistemde temel ilke sinirla ve
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ticaretini yap (cap and trade) tizerinedir. AB Emisyon Ticaret Sistemi icerisinde AB
Odenegi olarak adlandirilan salim haklari, sertifika olarak islem gormektedir. Bu
sistem igerisinde iiye llkeler igerisindeki isletmeler belirlenen tahsisat haklarini
asmalart durumunda, kendi kotalarmi doldurmak ve yiikiimliiliiklerini saglamak
adina asilan oranda fazladan elinde emisyon sertifikasi bulunan isletmelerden
sertifika satin alabilmektedirler. Bu kapsamda, AB Emisyon Ticaret Sistemine dahil
tilkelerin tamami, Temiz Kalkinma Mekanizmasi1 (Clean Development Mechanis-
CDM) ve Ortak Ydrlitme (Joint Implementation-JI) kapsaminda elde edecekleri
Onayli Salim Azaltimlari-CER ve Emisyon Azaltim Birim (Emission Reduction
Unit-ERU) sertifikalarin1  taahhiit ettikleri  yiikiimliiliikleri saglamak adina
kullanabilmektedir. Boylelikle, AB Emisyon Ticaret Sistemi’nin likiditesi artmakta,
sertifika fiyatlarinda diisiis yasanmakta ve Kyoto Protokolii ile sisteme kazandirilan
Temiz Kalkinma Mekanizmasi ve Ortak Yiiriitme projeleriyle {ilkelerin
siirdiiriilebilir iktisadi kalkinmalaria destek olmaktadir (I.Ar1, 2010). Yukarida ifade
edildigi gibi kendilerine tahsis edilen emisyon kotasini asmayarak elinde fazladan
emisyon sertifikast bulunduran igletmeler, bu sertifikalar1 satabilmekte ya da donem
bazinda kullanabilmektedir. Baska bir ifadeyle isletmeler tarafindan 2005 ile 2007
deneme doneminde ellerinde fazladan bulunan emisyon sertifikalar1 bir sonraki yila
kadar kullanmak miimkiinken, 2008 ile 2012 yillarin1 igeren donemden itibaren ise
bir sonraki yilinda disinda diger dénemleri de igerecek sekilde kullanilmasit miimkiin

kilinmastir (Karakaya, 2008).

Islem Gordiigii

Borsa AB Odenegi (EUA) Vadeli Islemleri

Minimum Islem
Hacmi

Kotasyon Sekli € Euro/1 ton CO2

Minimum Fiyat EUA basima 0.01 € = Sozlesme basma 10.000 €
Adim
Min/Max Fiyat

Dalgalanmalari

1000 adet EUA (1 Lot)

€ 0,01/Siir Yok.
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Sozlesme aymin son Pazartesi giinii. Ancak, son Pazartesi
bir Is Dis1 Giin ise veya son Pazartesi giiniinii takip eden 4
giin i¢inde Is Dis1 Bir Giin varsa, islemin son giinii
teslimat ayinin sondan bir dnceki Pazartesi giinii olacaktir.

Son Islem Giinii

Diisiik likidite durumunda Kote Edilen Uzlagma Fiyatlari
Islem Saatleri ile giinliik kapanis donemi Ingiltere yerel saati ile
16:50:00 - 16:59:59 saatleri arasi.

Sozlesmeler fiziksel olarak kapatilir ve EUA'larin
saticinin hesabindan Birlik Sicilindeki alicinin hesabina
aktarilmasiyla teslim edilir. TUm transferler her zaman
takas Uliye hesabimizdan ve ICE Clear Europe'tan
geger. Teslimat, son islem glininden 3 giin sonra
gerceklesir.

Teslimat Dénemi

ICE Clear Europe, tiim islemlerde merkezi karsi taraf
olarak hareket eder ve Uyeleri adma kayith ICE Vadeli
Islem s6zlesmelerinin finansal performansini garanti eder.

Takas ve Sozlesme
Giivenligi

Baslangic ve varyasyon marji, ICE Clear Europe

Marj tarafindan her zamanki sekilde ticretlendirilir

Tablo 5.2. Avrupa Birligi Iklim Borsas1 AB Odenegi (EUA) Vadeli Islem Sozlesme
Ornesi (ICE, 2021; Ozdan, 2014).

AB Emisyon Ticaret Sistemi uygulama bakimindan {i¢ doneme yayilmistir.
[k donem 2005-2007 yillar1 kapsayan pilot dSnemidir. Pilot dénemle beraber 1 Ocak
2005 tarihinde ilk Ulusal Taahhiit Plan1 (National Allocation Plan-NAP 1) faaliyete
gecmistir. Pilot donem, AB ETS’nin uygulanabilirligini ve nasil yuratildaginin
taraf olan tilke ve isletmelerce anlagilabilmesi i¢in diisiik kotalarla uygulanmistir. Bu
sistemle beraber farkli piyasalarda olusan finans kurumlari, araci kurumlar ve
brokerlar AB ETS ile de olugmaya baslamistir. AB ETS ile permi alim satim
islemleri bu kuruluslarca yapilmistir. 2008 ile 2012 yillarin1 kapsayan dénem Ulusal
Taahhiit Plan1 (NAP/2) olarak adlandirilmaktadir. NAP/2 ile NAP/1 ile yani 2005-
20007 yillart arasindaki pilot donemle beraber isleme konu isletmeler, NAP/1 ile
edindikleri tecribeler sonunda gercekci verilere dayanarak NAP/2 donemi igin

emisyon hedefi belirlemisledir. 1990 yili emisyon oranlarina gére AB iilkeleri i¢in
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pilot donemde yizde 6 olarak belirlenen azaltim oran1 NAP/2 déneminde yuzde 8’e

cikarilmistir (Karakaya, 2008).

AB iiyesi ve AB ETS’ye dahil her {ilke tarafindan belirlenen Ulusal Taahhiit
Plani, daha sonra belirlenen taahhiit oranlarin onaylanmasi i¢in Avrupa
Komisyonu’na sunulmaktadir. Her {ilke kendi karar1 dogrultusunda sistem
icerisindeki isletmelerin belirlenen emisyon kotasi ve emisyon kotasi ¢ergevesinde
dagitilacak sertifikalarin agik arttirma (auctioning) yoluyla m1 yoksa bedava dagitim
(grand fathering) ile dagitilacagina karar vermektedir. Kararin onaylanmasi Avrupa
Komisyon kararina baghdir. Pilot donem NAP/1 de isletmelere dagitilan EUA
emisyon sertifikalarinin yontem sertifikasi olarak dagitilmasinda maksimum yuzde
5’1 agik artirma ile yapilmisken yuzde 95’1 ise bedava olarak dagitilmistir. Bu oranlar
NAP/2 doneminde farkli gergeklestirilmistir. Bu donemde agik artirma orani yiizde
10 olarak gergeklesirken, bedava dagitim ise ylzde 90 oraninda gergeklesmistir
(Karakaya, 2008).

AB Emisyon Ticaret Sistemi’nde verilen belirlenen emisyon hedeflerinin
asilmast durumunda para cezast uygulanmaktadir. Pilot donemde emisyon
hedeflerini saglayamayanlara, saglayamadigi CO2 emisyonuna karsilik ton basina 40
Euro uygulanirken, NAP/2 déneminde bu ceza miktar1 CO2 ton basina 100 Euro
olarak uygulanmustir. Uyeler saglayamadigi CO2 emisyon acigini,, bir sonraki yil
saglamak zorundadir. Ayrica fazla salinan CO2 emisyonunu azaltmak i¢inde caydirici
para cezas1 6demek zorunda kalmaktadirlar. Verilen bu cezalar 2013 yil1 itibari ile
kullanilan ortak para Euro dolayisiyla yillik enflasyon oranina gore artmakta,

hesaplanmakta ve uygulanmaktadir (EC, 2007).

Uygulanan Uygulama Faaliyetleri
Donemler
25 dlkenin katilimi ile 2005 tarihinde baslamistir. Emisyon
azaltimina yoOnelik taahhiit verilmis ve uygulanmadig takdirde CO2
. ton basina 40 Euro ceza uygulanmistir. Biiylik isletmelerin ¢ogu
1. DOnem . . )
emisyon taahhiitlerini disaridan ek sertifika satin almadan
(2005-2007) . ) N <. . . -
(NAP/1) gerceklestirmislerdir. AB 6denegi sertifikalarinin yiizde 5’1 agik
artirma ve yiizde 95’1 ise bedava dagitilmistir. Bu donem boyunca
sisteme dahil olan iiye iilkelerin toplam emisyon oraninda 1,9’luk
artis olmustur.
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2. D6nem
(2008-2012)
(NAP/2)

Spot karbon ticareti ve vadeli islemler (futures) karbon ticareti 27
tilkenin katilimi ile 1 Ocak 2008 tarihinde bu donemde baslamistir.
Ancak Lihtenstayn, Norve¢ ve Izlanda’nin katilimi ile iiye sayis
30’¢ikmustir. Bir 6nceki déoneme goére emisyon azaltimini yizde 6,5
olarak belirlemislerdir. Verilen emisyon taahhiitlerinin yerine
getirilmemesi durumunda ceza 100 Euro’ya yiikselmistir. Havacilik
sektorli bu donemde sisteme dahil edilmisgtir.

3. D6nem
(2013-2020)
(NAP/3)

2012 yilindan itibaren baslayan bu donemde diger donemlere
nazaran 2013 yilinda yiizde 20’si, 2020 yilinda ise yiizde 70’ine
kadar artan oranlarla agik artirma yontemiyle sertifika dagitimini
artirmak  istemektedirler. Ozellikle de elektrik sektdriiniin
tamaminda ag¢ik artirmay1 hakim kilmayi hedeflemektedirler. Sanayi
sektorlinde ylizde 20’lik bir sertifika dagitimi hedeflenmistir. 2020
yilt i¢in bu pay yiizde 70 ve 2027 yilinda ise ylizde 100 olarak
hedeflenmektedir. 1990 yilindaki emisyon oranlarina goére AB
emisyon oranin AB Komisyonunca yilizde 20 oraninda
azaltilmasina, yenilebilir enerji kaynaklarinin yiizde 20 oraninda
kullaniminm1 artirmayr ve yiizde 20 oraninda enerji verimliligi
saglamay1 hedef edinmislerdir.

4. DOnem
(2021-2030)
(NAP/4)

AB ETS'nin yasal cercevesi, AB'nin 2030 emisyon azaltma
hedeflerine ulagmasini saglamak ve AB'nin Paris
Anlagmasi'na katkisinin bir pargasi olarak 2018'in baslarinda revize
edildi. Tahsisatlardaki yillik azaltma hizin1 2021 itibariyle yizde
2,2'ye ¢ikararak ve Piyasa Istikrar Rezervini (AB tarafindan karbon
piyasasinda emisyon tahsisat fazlasinin azaltilmasi i¢in 2015 yilinda
kurulan mekanizma) giiclendirerek bir yatirnm faktorii olarak AB
ETS'nin guclendirilmesi ve AB ETS'min gelecekteki soklara karsi
direncini artirmak icin). Serbest tahsisi belirlemeye yonelik
kurallarin =~ odaklanmis olmasmi ve teknolojik ilerlemeyi
yansitmasini  saglarken, karbon kagagi riski tasiyan endustriyel
sektorlerin uluslararasi rekabet edebilirligi i¢in bir koruma olarak
tahsisatlarin iicretsiz dagitimina devam etmek.

Tablo 5.3. AB Emisyon Ticaret Sistemindeki donemler ve uygulamalar (Karakaya,
2008; 1.Ar, 2010; Dokumaci, 2010; Munlafalioglu & Canpolat, 2020; Hassan &
Molho, 2009; EC, 2009; EC, 2021).

4.2.1.1. AB ETS icerisindeki Ticari Havacihik Emisyonlar

Ticari hava tagimaciliginda gelisen teknolojiler ve yapilan iyilestirmelerle

beraber, son yillarda yakit tasarrufu konusunda ilerlemeler saglanmistir. Ornek

verecek olursak, yakit iyilestirmeleri ile yolcu bagina tiiketilen yakit miktar1 2005 ile

2007 yillar1 arasinda yiizde 24 oraninda diismiistiir. Bunun yaninda ticari hava

tagimaciliginda 2005 yilina kiyasla 2017 yilinda yiizde 60 oraninda artan ugus sayis1
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https://ec.europa.eu/clima/policies/international/negotiations/paris_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/international/negotiations/paris_en
https://ec.europa.eu/clima/policies/ets/reform_en

sivil havacilik kaynakli emisyonlar1 artirmistir. AB igerisinde toplam CO2 emisyonun
sivil havaciliktan kaynakli pay1 2017 yilinda ylzde 3,8 olarak kaydedilmistir. AB
igerisinde ulastirma emisyonlar bakimindan sivil havacilik kaynakli emisyonlar
yuzde 13,9 oranla karayolu tasimaciligi kaynakli emisyonlardan sonra en yiiksek

orana sahip ikinci ulastirma tiiridiir (EC, 2021b).

Iklim degisikligi sorununda sivil havacilik kaynakli emisyonlarin énlemesiyle
ilgili kiiresel olarak baglayic1 bir politik uygulama yoktur. 1997 yilinda Kyoto
Protokolii’niin belirlemis oldugu hedefler arasinda havacilik kaynakli emisyonlara
yer verilmemistir. Avrupa Parlamentosu, Kyoto Protokoli ile belirlenen emisyon
hedeflerine ulagsmak igin havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik 2008 yilinda
yaptig1 tek tarafli oylama ile 2012 yilindan itibaren tiim i¢ ve dis hat uguslarinin AB
ETS’ye entegre edilmesine onay vermistir. Baska bir sdylemle AB ETS, Kyoto
Protokoli ile ele alinmayan sivil havacilik kaynakli CO2 emisyonlarinin
azaltilmasina yonelik biiyiik bir atmistir. Sivil havacilik kaynakli emisyonlarin (CO2)
salimim1 azaltmada tiim taraflar1 baglayici bir emisyon ticaret planinin (tahsis
fiyatinin 6nemli oldugu) olmasi, iklim degisikligi ile miicadele de ve emisyonlarin
azaltilmasinda 6nemli bir niteligine sahiptir. Boyle bir durumda, ortaya ¢ikan fiyat
gostergeleri gerek kisa ve orta da vadede sivil havacilik operatorlerinde davranigsal
degisiklige, gerekse sirketleri, uzun vade de teknolojik iyilestirmeye yonelik
degisiklige zorlayabilir (Anger, 2010).

AB tarafindan uygulamaya konulan Emisyon Ticaret Sistemi, sera gazi
emisyonlarinin azaltilmasina yonelik belirlenen hedeflere ulagsmayi saglayan
aracglardan biridir. Emisyon Ticaret Sistemi, hem sinir hem de ticaret sistemi olarak
karbondioksit metrik ton (MTCOz) esdegerlerine denk gelen emisyon tahsisatlarini
icermektedir (ICAO, 2008). Hava yolu firmalari, AB ETS igerisinde diger
sektorlerden daha biiylik bir tahsisat havuzundan yararlanmaktadir. Bagka bir
ifadeyle hava yolu firmalarina, agik artirma 6deneklerinden yani AB Tahsislerinden
(EUA) yiizde 15 oraninda yararlanma segenegi sunulmustur. Hava yolu firmalari her
yilin sonunda salmis olduklart emisyon oraninda (yalmiz CO2) tahsisat vermek
zorundadir. Hava yolu firmalar1 bu islemi gergeklestirmedigi takdirde, para cezasi

vermek zorundadir (Efthymiou & Papatheodorou, 2019).
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2004-2005 ve 2006 yillart sivil havacilik emisyon degerleri, tarihi emisyon
degerleri olarak temel alinmistir. Bu temelde, 2012 yilinda faaliyete giren AB ETS
sivil havacilik i¢in tst degerin yiizde 97’si olarak belirlenmistir. Boylelikle, ilerleyen
yillarda ETS igerisinde hem emisyon iist degeri azaltilacak hem de CO2
emisyonlarinin diigiiriilmesi saglanacaktir (Leggett vd., 2012, Meleo vd., 2016). ETS
tarafindan belirlenen 2012 yili emisyon iist degeri, 2013 ile 2020 yillar1 arasinda
yuzde 95’¢c distrilmistir. Bunun yaninda kiyaslama usuliiyle havacilik
tahsisatlarinin yilizde 82’si hava yolu firmalarina {icretsiz olarak verilmistir (EUR-
Lex, 2009). AB ETS ile ticari hava tagimaciligi alaninda serbest edilen tahsisatlar,
2017 yilinda 32 milyona ulagsmistir (Efthymiou & Papatheodorou, 2019). Kiyaslama
usulli, yillik verilen toplam fiicretsiz tahsisat oranlarinin Avrupa Komisyonu
tarafindan ugak firmalarindan elde edilen ton/kilometre verilerine boliinmesiyle
belirlenmektedir. Boylelikle hava yolu firmalari, yapmis olduklari her 1000
kilometrelik mesafe igin 0,6797 miktarinda tcretsiz tahsisat elde etmektedir (EUR-
Lex, 2009). Hava yolu firmalarina iicretsiz olarak verilen 6deneklerin disinda yiizde
15 oraninda 6denek ise firmalara agik artirma yoluyla tahsis edilmekte, kalan yuzde
3’lik kisim ise (Toplam 6denek yiizde 100 — (icretsiz 6denek ylzde 82- agik artirma
yuzde 15) piyasaya yeni giren ve hizli gelisme gosteren hava yolu sirketlerine
verilmektedir. 2017 yilinda gelisen ve piyasaya giren hava yolu sirketlerine verilen
yuzde 3’liikk tahsis miktar1 1.1 milyonu bulmustur (Efthymiou & Papatheodorou,
2019; Anger & Kohler, 2010; EUR-Lex, 2009). Hava yolu sirketleri, tahsis edilen
ancak kullanilmayan 6denekleri, isterse bankaya yatirabilir ya da ilerleyen donemKi
rezerv Odeneklerden Odiing alinarak genel uyum cergevesinde maliyetlerini
indirebilirler (Kling & Rubin, 1997; Tietenberg & Lewis, 2018).

AB Emisyon Ticaret Sistemi sivil havacilik sistemini kendine déhil ederken,
yalniz ticari hava tasimaciliga yogunlasmis, askeri ucuslar, kamu hizmeti geregiyle
gerceklesen uguslar ve belirlenen bazi uguslart kapsam disi tutmustur (EUR-LeX,
2009). Bunun disinda ETS’nin kapsamina alinmayanlar; toplam kalkis agirligi 5700
kg’dan az olan uguslar, 3-4 aylik siiregte toplam ugus sayis1 243’{in altinda olan hava
yolu firmalar1 ve yillik toplam emisyon (CO2) oran1 10.000 Mt altinda olan firmalar
olarak belirlenmistir (Kantareva vd., 2016).
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AB ETS’nin firmalara getirmis oldugu kolayliklar, uygunluk maliyetlerini
asgari dlizeye ¢ekmek ve emisyon seviyelerine uyarlanabilir esneklik katmaktir.
Bunun yaninda, firmalarca kullanilmayan 6denekler bankaya yatirilarak ilerleyen
zamanlarda ihtiya¢ olmasi durumunda kullanilmasi i¢in yedeklenmesine ve Kyoto
Protokolii ile hayat bulan Ortak Uygulama ve Temiz Kalkinma Mekanizmasi
araciligiyla da firmalar arasinda 6deneklerin islem gormesine olanak tanimaktadir
(Chevallier, 2012). Baska bir ifadeyle, firmalarin elinde kalan fazla tahsisatlar
ihtiyact olan baska bir firmaya satilabilir. Tahsisat fiyat1 ise arz ve talebe gore
yapilan acik artirma sonucunda belirlenir. Ucretsiz olarak verilen tahsisatlara oranla,
acik artirma usuliiyle satilan tahsisatlar, ihtiya¢ duyan firmalar tarafindan satin
alinabildigi i¢in tahsisatlarin daha verimli olarak dagitilmasini saglar (Cong & Wei,
2012). Bunun yaninda Avrupa Komisyonu tarafindan islem basina 500 Avrupa
Birligi Havacilik Odenegi (European Union Aviation Allowance- EUAA), (= 500 t
CO2eq (esdeger)), (Minimum Lot Biyiikligi) miktar olarak belirlenmistir
(Efthymiou & Papatheodorou, 2019). 2012 yilinda sivil havacilik alaninda yapilan
ilk ihalede, 2,5 milyon EUAA satisa ¢ikarilirken bu satistan 17.525 milyon Euro
hasilat elde edilmistir (DEHSt, 2012). 2015 yilina gelindiginde ise ikincil piyasalarda
islem gore EUAA miktar1 5.8 milyon olurken, birincil piyasalarda toplam 16,4
milyon EUAA ihaleye ¢ikarilmistir (Efthymiou & Papatheodorou, 2019). Hava yolu
operatorlerine ekonomik tesvik yaratmak amaciyla, 2012 yilindan 2020 yilina kadar
yaklasik yizde 15°e¢ tekabiil eden 30 milyon Euro degerindeki EUAA’lar agik
artirmaya ¢ikarilmistir. Boylelikle, tahsisat fiyatlar1 yiiksek oldugu zaman havayolu
firmalar1 gerek teknolojik gerek operasyonel yollarla emisyon azaltiminda bulunarak
ellerindeki tahsisatlar1 ihtiya¢ olan diger firmalara satarak ekonomik kazang¢ elde
etmiglerdir (EC, 2012; Preston vd., 2012). Bu uygulamanin nedeni ise, AB ETS gibi
zorunlu pazarlardaki denklestirme fiyatlarinin  goniillii  karbon dengeleme
programinda bulunan bazi hava yolu operatorlerinin var oldugu géz 6niine alinirsa,
goniillii piyasalardaki fiyatlardan yiiksek olmasidir (Kollmuss vd., 2010). ETS
tarafindan uygulanan sistemde, eger bir havayolu firmasi kendisine verilen izin
oranlarin1 agsmas1 durumunda para cezasina ¢aptirmakta ve eger uygulamaya en koti
durumda uymak istememesi durumunda, AB igerisinde faaliyetlerinin

durdurulmasina karar verilmektedir (Leggett vd, 2012).
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Sonu¢ olarak havacilik kaynakli emisyonlarin azaltilmasinda daha az
maliyetli yollar oldugu diistinen hava yolu firmalari, AB’nin sivil havaciligi ETS
igerisine dahil etmesine hemen hemen cogu hava yolu firmasi ve devlet itiraz
etmistir. Ozelliklede ABD, Cin vb. tilkeler ve hava yolu operatdrleri havaciligin
ETS’den ayri tutulmasi talebinde bulunmuslardir (Malina vd., 2012). Yapilan
itirazlarda, AB tarafindan tek tarafli olarak sivil havaciligin ETS’ye dahil edilmesinin
1944 yilinda imzalanan Chicago Sozlesmesine aykiri oldugunu ve konunun ICAO
tarafindan ¢oziilmesi gerektigini ileri stirmiislerdir (Havenl & Sanchez, 2012). Ancak
ETS’yi yirtrliige koyan AB temsilcileri savunmasinda, ne sistemin Chicago’ya
aykirt oldugunu ne de uygulamanin hayata gegcirilmesi icin izin alinmasi gerektigi
yoniinde savunma yapmiglardir (Crook, 2008). Bu savunmadan sonra, Amerikan
Havayollar tarafindan ETS’nin Sivil havacilik uygulamas: ile ilgili Avrupa Birligi
Adalet Divani’na itiraz basvurusu yapilmistir. Ancak mahkeme heyeti tarafindan
verilen Kkarar, itiraz eden kesimi sevindirmemistir. Clnki mahkeme, AB ETS
uygulamasinin gerek devletlerin egemenlik haklarini gerek Chicago Sozlesmesini
gerek Kyoto Protokolii’nii gerekse ABD-AB Acik Semalar Anlagsmasini ihlal
etmedigine yonelik karar vermistir (EC, 2011). Verilen kararlara ragmen, uluslararasi
camiadan ytikselen itiraz sesleri sonrasi, Avrupa Komisyonu tarafindan 377/2013/EU
sayil1 karar (EUR-Lex, 2013) ile ETS nin sivil havaciligin yalniz AB ve Avrupa
Ekonomik Alan1 (EEA) {yesi iilkeler i¢inde gerceklesecek wuguslar icin
uygulanmasina, 'Stop-the-Clock’ olarak adlandirilan durdurma karariyla onay
vermistir. Bu karar sonrasinda AB ETS sivil havacilik uygulamasi New York’tan
Paris’e gergeklesecek bir ugusu kapsam disinda tutmustur (Efthymiou &
Papatheodorou, 2019). AB ETS uygulamasina karst gelemeyip uygulanmasini
isteyen Korean Air, Fed Ex ve Nippon Air gibi sirketlerde bulunmaktadir. Bu
sirketler AB ETS’nin tam ve tiim prosediirlerinin uygulanmasina uymuslardir
(Elsworth & MacDonald, 2013). Bu hava yolu firmalarin AB ETS’ye devam etme
kararinin altinda yatan neden ise iicretsiz verilen tahsisatlarin mali agidan kendilerine
saglamis oldugu avantajlardir (Helm, 2005). Ornek olarak, Delta Hava Yollari
tarafindan her ugus i¢in yolcu basina 3$lik bir ETS ticreti koydugunu kamuoyuyla
paylasmustir. Yine Ryanair Hava Yolu ise, her ugus i¢in yolcu bas1 0.25 € olarak fiyat
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aciklamigtir. 2012 yilinda ETS’nin gergek maliyeti 0.13 € oldugundan, sirket 8
milyon €’luk bir kazang elde edilmistir (Elsworth & MacDonald, 2013).

4.2.2. Uluslararasi Sivil Havacilik Organizasyonu ve Uluslararas1 Havacihik

Icin Karbon Telafi ve Azaltim Plam

Uluslararas1 Sivil Havacilik Orgiitii, Birlesmis Milletler nezdinde sivil
havaciligin gelistirilmesine yonelik olarak kurulmus bir yapidir. Cevresel sorunlar
karsisinda duyarli davranan ICAQO, 2004 yilinda ¢evresel konular agisindan kendine

3 ana hedef belirlemistir (Johnson & Gonzalez, 2018):

e Ugcak giiriiltiisiine maruz kalan insan sayisin1 azaltmak ve sinirlamak,

e Havacilik kaynakli emisyonlarin (hava kirleticilerin) yerel hava kalitesi
tizerindeki etkisini azaltmak ve sinirlamak,

e Havacilik kaynakli sera gazi emisyonlarinin iklim degisikligi tizerindeki

etkisini azaltmak ve smirlamak.

ICAO yukarida belirtilen hedefler dogrultusunda, bircok énemli karar ICAO
36. meclisinden ¢ikmistir. Bu kararlardan ilk ikisi sivil havacilik emisyonlari
agisindan dnemlidir. Ik karar, 2050 yila kadar ortalama her y1l yakit verimliligini
yuzde 2 oraninda artirmak, ikinci karar ise sivil havacilik kaynakli CO2 emisyon
oranlarin1 2020 seviyelerinde stabil kilmaktir. ICAO, bu hedefleri gerceklestirmek
icin kendi icinde Uluslararas1 Havacilik ve iklim Degisikligi Grubu (Group On
International Aviation And Climate Change-Giacc) adli birimi goérevlendirmistir. Bu
birim, Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi ve Kyoto
Protokolii’niin ¢izdigi ¢ercevede ¢alismalar yapmaktadir. ICAO biinyesinde olan bir
baska kurum ise Havacilik Cevre Koruma Komitesi (CAEP)’dir. Bu komite ugak
kaynakli giirtiltii ve ugak motorundan kaynakli emisyonlara yonelik sertifika
standartlarin1 belirlemek ve havaciligin ¢evre iizerinde etkilerini azaltic1 ¢aligmalar

yaparak gerekli dnlemleri almakla gorevli teknik bir birimdir (Hupe, 2010 ).

Sivil havacilik kaynakli emisyonlar agisindan daha az maliyet icermesine
ragmen (diger olasi gevresel diizenlemelerle karsilastirildiginda), sivil havaciligin

2012 yilinda AB ETS’ye dahil edilmesi, Avrupa disindaki diger iilkeler ve genel
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olarak tiim hava yollar tarafindan kabul gérmemistir. Ozellikle Cin ve ABD gibi
devletler sivil havaciliginin AB ETS’den muaf tutulmasimi gerektigini talep etmistir
(Malina vd., 2012). Ciinkii AB ETS’nin tek tarafli olarak uygulanmasiyla 1944
yilinda imzalanan Chicago Konvansiyonu ihlal ettigini 6ne siirerek, ICAO’nun
konuyu ¢o6ziime kavusturmasi gerektigini ifade etmislerdir (Havenl & Sanchez,
2012). Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii, Eylul-Ekim 2016 tarihinde 39. Genel
Kurul’da sivil havacilik kaynakli karbon salimlarini goriismiis, Global Piyasaya
Dayali1 Tedbirler (Global Market Based Measures-GMBM) mutabakati1 kabul edilmis
ve bu mutabakat, Uluslararas1 Havacilik Icin Karbon Telafi ve Azaltim Plani olarak
adlandirilmigtir (IATA, 2020a; Akdemir, 2020; Dogan, 2018, s.63; Soysal, 2019).
CORSIA, sivil havacilik kaynakli karbon emisyonlarin diigiiriilmesini amaglarken
ayni zamanda havacilik kaynakli CO2 emisyonlarindaki bityiimeleri telafi etmek igin
ucak firmalarina karbon dengeleme satin almalarini saglayacaktir (Faber & Huigen,
2018; IATA, 2020a). Baska bir ifadeyle, CORSIA sistemi bir ofset programidir, hava
tagimaciligl hizmeti sunan taraflar salmis olduklar1 emisyonlar1 telafi etmek adina
karbon kredisi satin almak veya CO2 azaltimma yonelik projelere yatirim yapmalari
gerekmektedir (Scheelhaase vd., 2018). ICAO’ya fliye devletler uluslararasi
ucuslardan kaynakli CO2 emisyon oranlarint CORSIA sistemine dahil olduklari
taktirde izleme, raporlama, dogruluma yapmalar1 ve her li¢ yilda bir (2021 yilindan
itibaren) CORSIA tarafindan Offset gerekliliklerine saglamalar1 zorunludur (Soysal,
2019). CORSIA sisteminin genel isleyisi Sekil 5.1.’de gosterilmistir:

Ugak isleticisi = f-------——--——--—----=

Emisyon lzleme Planina gore izlemenin
gergeklegtirilmesi

L

[
| Emisyon izleme Planinin

| Deviet Onay:

.
Devlet K= = = = = = = villik Emisyon Raporu Taslak Emisyon Raporu
Emisyon Raporunun
T

gozden gecirilmesi

|
| 1€AO'ya Ulke Raporunun
| Gonderilmesi

4
ICAO Emisyon Raporunun| *
Dogrulanmasi

Sekil 5.1. CORSIA sisteminin genel igleyisi (Soysal, 2019).
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ICAO, havacilik kaynakli karbon emisyonlarinin yani kullanilan yakitlarin
yanmasi sonucu ucak motorlarinda ¢ikan gazlarin gevresel etkilerini azaltmak igin
cevreye daha az =zarar veren yakitlarin kullanilmasi, ¢evreci teknolojilerin
kullanilmasi ve orman alanlarinin artirilmasini hususlarimi ele almistir. Karbon
salimlarinda artis gerceklestirmek isteyen bir ugak operatorii, CORSIA tarafindan
yapilan diizenlemeye gore emisyon birimleri almak suretiyle bu artist
gerceklestirebilecektir. CORSIA’nin yapmis oldugu bu diizenlemeye, Ulkelerin
dogrudan degil asamali olarak gegecegi ve diizenleme, 2020 sonrasi1 gerceklesecek
karbon salimlarinin azaltilmasina yoneliktir. 2021-2026 yillar1 arasinda goniilli taraf
tilkelere uygulanacak CORSIA, taraf az gelismis ve kiiciik ada iilkeleri haricinde
2026 yili sonrasinda goniillii olan tiim taraf iilkeler acisin zorunlu hale gelecektir.
Her giin binlerce ugak bir noktadan bir noktaya ucus gergeklestirmektedir. Bu
ucuslar sonrasinda ucaklardan kaynakli karbonlar atmosferin ¢esitli noktalarina
yayilmaktadir. Bu karbonlarla ilgili ucak firmalarini tek bir kanalda toplayarak hesap
vermesine imkan saglayacagindan, CORSIA &nem tagimaktadir. Ayrica CORSIA,
karbon saliminda her iilkenin uygulayacagi vergi veya fiyatlanmalarin farkl
olacagindan havacilik iizerinde etkili olmayacak uygulamalari engellemek ve
havacilik sektoriinde tek diizen uygulama ile risklerin azaltilmasini da saglayacaktir

(Dogan, 2018, 5.63).

2019 yil1 itibari ile CORSIA sistemine uluslararasi ugus geregeklestiren ve
goniilli olarak katilan 79 Devlet mevcuttur. 3 Eyliil 2016 tarihinde Avrupa Sivil
Havacilik Konferans1 Bratislava Deklarasyonu ile Tiirkiye’de CORSIA’ya goniillii
olarak katilimini beyan etmistir (Soysal, 2019). CORSIA uygulama bakimindan
yalmz taraf olan {ilkeler arasinda gerceklesecek, taraf olmayan iilkeler bu
uygulamaya konu olmayacaklardir (Schep vd., 2016). Havacilik kaynakli 2020
yilindan olusacak emisyon orant 2021-2023 yillarmi arasinda yapilacak pilot
uygulama, 2024-2026 yillar1 arasinda goniillii ilk asama ve 2027-2035 yillarini
kapsayan ikinci asamadan sonra zorunlu hale gelecek plan sonrasi, 2035 yilinda
yaklagik yuzde 80 oraninda emisyonlarda azalma olacagi ICAO tarafindan tahmin
edilmektedir. Kiiresel havacilik kaynakli emisyonlarin yizde 86,5 ‘ine sahip 66
devlet 2016 yili itibari ile pilot uygulama ve uygulamanin ilk asamasini goniilli

olarak gergeklestirmeyi kabul etmislerdir. CORSIA uygulamasi sonucunda havacilik
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sitketlerine ortalama 5,3 ile 23,9 milyar dolar arasinda bir maliyet c¢ikacagi
ongoriilmektedir. Kiiresel sera gaz1 salim oranlari icerisinde hizli bir sekilde biiyiiyen
havacilik kaynakli yalniz uluslararasi uguslarini kapsayan CORSIA ile havacilik
sektoriiniin  biliylimesine bagli olarak artacak emisyon oranlarina etki edilecek,
emisyon oranlarini asan ucak firmalar1 emisyon dengelemesi belirtilen uygulamalar

dahilinde adim atacaklardir (Dogan, 2018, s.63-64; ICAQO, 2016).

5.2.2.1. Sivil Havacilik Sektérii Karbon Dengeleme Ornekleri

Havayolu operatorleri, yolculara yaptiklari ugus i¢in adil bir sekilde
dengeleme seffafligi saglamalidir. Yani ugustan kaynakli CO2 emisyonu dolayisiyla
yolculara yiiklenen fiyatlarda, sunulan programlara gore farklilik olmaktadir. Ornek
olarak United Airlines tarafindan ugus yapan yolculara ugus kaynakli CO2 emisyonu
dengelemek icin Capricorn Ridge Riizgar Ciftligi’ne ister 12,83$ ya da 1711 Odl
mili 6deme, ister Alto Mayo Koruma Girisimi’ne 15,40$ veya 2053 6dul mili 6deme
seklinde tercihler sunmaktadir. Bunun yaninda karbon dengelemede karbon fiyatini
belirleyen unsurun girisilen programin kalitesine bagli oldugu ileri siiriilmektedir.
Ornek olarak, en kaliteli programlarda (Altin Standart veya BM Onayli olanlar) ton
bagmma CO: fiyatinin Katma Deger Vergisi-KDV hari¢ fiyati 22 € olarak
belirlenmistir. IATA ise girisilen programlarin veya projelerin kalitesini belirleyen

unsurlar1 veya proje secerken dikkat edilmesi gereken hususlart su sekilde

siralamigtir:
. Yerinde dogrulama ve denetim,
o Fiyat,
° Isletme ile baglantist,
o Cografi konumu ve son olarak,
o Yolcularla rezonans.

Ornek verilecek olursa, bu dogrultuda yerel topluluklara sosyo-ekonomik
fayda saglayacak projeler, firmanin marka imajina da katki saglayacaktir (Efthymiou
ve Papatheodorou, 2019).
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Havacilik emisyonlarin1 dengeleme hususunda ABD havayolu operatdri
JetBlue, tiim i¢ hat uguslardan kaynaklanan emisyonlar1 dengeleme karar1 almstir.
JetBlue havayolu operatorii, ABD’de bu konuda adim atan ilk biiylik havayolu
sirketidir. JetBlue dengeleme isleminde, emisyonlar1 ormancilik, ¢6p gazi yakalama,
rizgar ve gilines enerjisi gibi yenilenebilir enerji kaynaklar1 gibi alanlarda
dengeleyerek, yillilk 7-8 milyon ton arasi emisyonun dengelenmesi tahmin
edilmektedir. Giiney Kutbu ve EcoAct sirketleriyle karbon dengeleme konusunda
ortak adim atan JetBlue, 2008 yilindan bu tarafa 2,6 Milyar Pound (1,18 milyon ton)
emisyon dengelemistir. Sirketin CEO’su Robin Hayes “Karbon dengeleme, daha
disik karbonlu bir gelecek i¢in gimiis kursun degil, bir kopridiir"
ve “Yapabildigimiz ve yapamayacagimiz yerleri dengeliyoruz. Tim i¢ hat
ucuslarimizi dengeleyerek, isimizi havaciligin ve tiim sektorlerin planlamasi gereken
diisiik karbonlu ekonomi ig¢in hazirliyoruz.” agiklamasinda bulunmustur (JetBlue,
2020; Greenair, 2020). Bu gelismenin yaninda Air France, British Airways ve
EasyJet gibi Avrupali havayolu operatorleri de karbon dengeleme faaliyetlerine
baslayan sirketler arasindadir. Ornek olarak Air France sirketi, ortagi EcoAct ile
giinlik gergeklestirdikleri ortalama 450 ugus ve ortalama 57.000 bin yolcudan
kaynakli karbonlar1 telefi etmek adina Giiney Amerika ve Afrika’daki projelere
yatirim yapmaktadirlar. Air France sirketi, en savunmasiz niifuslarin korunmasi
gerektigine vurgu yaparak emisyon dengeleme projesinde yenilenebilir enerji
kaynaklarmin yaninda ormancilik ve biyogesitlilige de agirlik verecegini ifade
etmistir. British Airways ise, karbonsuz bir Birlesik Kralli i¢in i¢ hat uguslardan
kaynaklanan emisyonlari dengelemeye yonelik proje ve uygulayicilar segmek igin

ihale iglemleri yliritmektedir (Greenair, 2020).

Dengeleme programlariyla salmis oldugu emisyonlar1 ofsetleyen bir baska
havayolu firmas1 ise Delta Air Lines’tir. Delta Air Lines kiiresel olarak tiim ucus ve
yer operasyonlarindan kaynaklanan emisyonlarini diistirmek i¢in gelecek 10 yil
icerisinde 1 milyar dolar harcama yapacagini taahhiit etmektedir. Sirket
emisyonlarin1 azaltmaya yonelik ise, teknolojilerini iyilestirmeye, emisyon ve
atiklarin  azaltilmasina hiz vermeye ve karbon dengeleme projelerine yatirim
yapacagint ifade etmektedir. Sirket bu itibarla, 2012 hava yolu emisyonlarini

dengelemeye yonelik projelere yatirim yapan ilk sirket olmustur. Bu amacgla da
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yenilikgi bir bakis agisiyla ormancilik, sulak alanlarin ve meralarin korunmasi, deniz
veya toprak yoluyla emisyonlarin yakalanmasina yonelik teknoloji ve projelere

yatirim yapacagini bildirmistir (Greenair, 2020a).

5.2.3. Sivil Havacilik Karbon ve Yakit Vergisi Uygulamalari

Hava yolu tasimaciligindan kaynaklanan emisyonlar iklim degisikliginde
onemli bir rol oynadigindan, ucaklarin kullandiklar jet yakitlarini azaltmak emisyon
salimiin disiiriilmesinde 6nemli bir rol oynayacaktir. Bu sebeple, karbon
emisyonlarin1 azaltmaya yonelik jet yakit tliketimini asagi c¢ekmek icin bir¢ok
fiyatlandirma yontemi yapilmaktadir (Fukui & Miyoshi, 2017; World Bank,
2018). Bunlardan bir tanesi karbon vergisidir. Karbon vergisi havayolu
tasimaciliginda kullanilan fosil yakitlarin azaltilmasina ve dolayisiyla emisyon
salimlarinin da asag1 ¢ekilmesine fayda saglayacaktir (Gonzalez & Hosoda,
2016, Larsson vd., 2019). Karbon vergisiyle beraber fosil yakitlarda tasarruf, karbon
emisyonunda azaltim ve emisyon salimiin daha da diisiiriilmesine yonelik alternatif
yakit teknolojilerine tesvik artabilir (Dray vd., 2014). Bundan dolay1 havacilik
alaninda uygun bir sekilde planlanan karbon vergisi tesvik politikasi ile hava yolu
tasimaciliginda kullanilan fosil yakitlarin ve emisyonlarin azaltilmasi miimkin

olabilecektir (Qiu vd., 2020).

Hava yolu tagimaciliginda kullanilabilecek karbon vergisi politikasinin fayda
gostermesi, katilimer sayisiyla ya da baska bir sdylemle iilkesel veya o iilkenin hava
yolu operatorii seviyesinde uygulanacak bir yontemle karbon vergisinden verim
alinamayacaktir. Bu sebeple kiiresel bazda atilacak adimlar karbon vergisi
uygulamasindan daha fazla verim alinmasini saglayacaktir (Angulo vd., 2014; Qiu
vd., 2017). Sivil havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yOnelik uygulanan karbon

vergisi uygulamasindan birkagina asagida verilecektir:

Finlandiya ulusal hava yolu sirketi Finnair tarafindan yapilan arastirmada,
hava yolu ulasimini kullanan yolcularin ortalama yiizde 94°ii sivil havacilik kaynakl
emisyonlarin azatilmasini istemektedir. Ayn1 zamanda arastirmaya katilanlarin dortte
icli, sivil havacilik kaynakli emisyonlarin azaltilmasinda, bilet fiyatlarinin bu

azaltimin bir parcasi olmasini ancak elde edilen gelirlerin c¢evresel amaglar icin
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harcanmasi kosuluyla kabul edilebilecegini savunmaktadirlar. Bunun disinda,
havacilik kaynakli g¢evresel etkilerin azaltilmasina yonelik olarak, katilimcilarin
yluzde 55’1 biyoyakitlari, yiizde 28’1 de karbon saklamayr desteklemektedir.
Katilimcilarin ¢ogunun hava yolu tasimaciligir kaynakli emisyonlarin 6nlenmesine
yonelik kiiresel pazarlardan habersiz oldugu goriilmistur. Bununla ilgili Innolink
Research ve Spring Advisor sirketleri tarafindan ortalama 1200 Finli ile yapilan
miilakat c¢alismasinda, katilimcilarin  yiizde 60’mimm AB ETS’nin havacilik
uygulamasindan ve ICAO’nun CORSIA uygulamasindan haberlerinin olmadigini
ortaya konmustur. Caligmaya katilan hava yolu tasimaciligindan faydalanan
yolcularin yaklasik yilizde 76’s1 hava yolu emisyonlarinin ¢evresel etkilerinin
azaltilmasina yonelik bilet fiyatlarina ek 6deme yapilmasini desteklerken, yapilacak
0deme miktarinin ne oldugu konusunda farkli fikirler 6ne siirmiislerdir. Calismaya
katilanlarin ¢ogunlugu, tek yon Avrupa ucuslarinda bilet fiyatina ek olarak 5 ile 20
Avro (6 ile 23 dolar) arasinda bir 6demeyi kabul ederken, yiizde 20’lik bir kisim ise
bu fiyattan daha fazla bir 6deme yapmaya riza gostermektedir. Yapilan ¢alisma
sonuglarini degerlendiren Sirket CEO’su Pekka Vauramo, gerek calisma gerckse
miisterilerden gelen geri bildirimler, yolcularimizda c¢evre bilincini arttigini
gostermistir. Miisterilerin daha sorumlu bir hava yolu sistemine yonelik yatirim
yapmalart muhtesem bir durumken, bunu daha ileriye tasimak ise hepimizin ortak
hedefi olmalidir seklindeki agiklamasiyla da yolcularin duyarliliklarindan kaynakli

saskinligini bir nevi ifade etmistir (Greenair, 2018).

Havayolu emisyonlarinin azaltilmasina yonelik olarak Nisan 2018 itibari ile
Isveg tarafindan yeni bir ekolojik vergi sistemi yiiriirliige girmistir. Bu uygulama ile
Isve¢’in AB igerisinde yapilan ucuslarma ek olarak 60 Kron (7 $) ekleme, AB
disindaki iilkelere yapilan seyahatte ise, 6.000 bin km’ye kadar olan uguslarda ucus
basina 250 Kron (29 $), 6.000 km iizerinde yapilan uzun mesafeli uguslarda ise ugus
basina 400 Kron (47 $) yolcular biletlerine ek ticret ddenmesini kararlastirmistir.
Isvec Yesiller Partisi tarafindan getirilen ve uygulamaya konulan bu vergiye her ne
kadar gerek diger siyasi partiler tarafindan gerekse havayolu operatdrleri tarafindan
kars1 ¢ikilsada, yapilan bir anket ¢alismasinda ankete katilanlarin ylizde 53’1 yapilan
vergilendirme uygulamasii desteklemistir. Hiikiimet tarafindan yapilan agiklamada,

bdyle bir vergiden kaginmanin ¢evreye yapilmis bir haksizlik oldugunu ifade edilmis,
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Isve¢ Iklim Bakani ve Yesiller sozciisii Isabella Lovin tarafindan vergilendirme
konusuyla ilgili “Verginin amaci, hava yolculugundaki keskin artisin ardindan
ucuslarin karbon ayak izini en aza indirmektir” seklinde bir degerlendirme yapmistir

(Greenair, 2018a).

2019 yilinda Lahey'de AB iiye devletlerinden politikacilar, biirokratlar ve
bilim insanlarinin katildigi Karbon Fiyatlandirmas1 ve Havacilik Vergileri konulu
konferansta sdz alan Isve¢ Maliye Bakan1 Magdalena Andersson, iklim degisikligiyle
ilgili alinan kararlarin vergilerlerlr finanse edilmesi gereken buyik maliyetler
icerdiginden, Maliye Bakanlari i¢in 6nemli bir sorun olduguna deginmistir. Ayrica,
sivil havacilik kaynakli emisyonlar1 azaltmaya yonelik fosil yakitlara vergi
getirilmesinin gerektigi fakat bu konunun oniindeki en biyuk engelin Chicago
Sozlesmesi ve ICAO’nun uygulamis oldugu politikalar oldugu vurgulanmustir.
Bunun yaninda sz alan bazi AB {iyesi devletlerin bakanlarinin hava yolu ulagimi ile

ilgili vergilendirme diisiinceleri soyledir:

Fransa Disisleri Bakani Brune Poirson, sivil havacilik alaninda yapilmasi

gereken bir vergilendirmenin yalniz ¢evresel olarak diisiiniilmemesini ayrica adalet
bakimindan da diisiiniilmesi gerektiginden bahsetmistir. Bu konuda, AB igerisinde
ilerleyen zaman diliminde bir anlasma olmamasi1 durumunda Fransa’nin havayolu
tasimaciligr vergilendirmesine yonelik bir uygulama sistemine katilma yolunda

istekliligini vurgulamastir.

Hollanda Disisleri Bakan1 Menno Snel, sivil havaciligin vergilendirilmesine

yonelik AB icerisinde bir uygulama ve karbon fiyatlandirma sistemini olmasi
gerektigini vurgularken, kiiresel olarak havacilik yakitlarinin da vergilendirilmesi

icin birlikte hareket edilmesi gerektigini vurgulamigtir.

AB'nin Ekonomik ve Mali isler, Vergilendirme ve Giimriikten Sorumlu

Komisyon Uyesi _Pierre _Moscovici, sivil havacilik alaninda yapilacak

vergilendirmenin gerek ¢evresel gerekse diger ulagim tiirleri arasindaki rekabet goz
Online alindiginda, adalet saglamak icin tiim iiye devletlerle fikir aligverisinde
bulunarak calismaya hazir olduklarini ifade etmistir. Bunun i¢in de AB Enerji

Vergilendirme Direktifi’nde belirtilen havacilik yakit vergilendirilmesine yonelik
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muafiyetin kaldirilmasina ve AB igerisinde gerceklesen uguslarda vergilendirmeye

yonelik yonerge ¢alismalarina baglanmasi gerektigini vurgulamistir (CPLC, 2019).

Sivil havacilik sektorii, iklim degisikligi {izerindeki etkisinin hizla
bliylimesinden dolayr hedef haline gelmektedir. Bu sebeple sivil havacilik
emisyonlarinin azaltilmasina yonelik olarak Japonya’da uygulanan havacilik yakit

vergisi uygulamalar1 hakkinda bilgiler verilecektir.

Sivil havacilik emisyonlarinin azaltilmasia ydnelik Japonya’da uygulanan
yakit vergisi, helikopter dahil tiim hava tasima araglarimi kapsamaktadir. Yakat
vergisi miikelleflerinin yakit almalarin1 binaen hem beyanname vermeleri hem de
aylik vergi 6demeleri gerekmektedir. Japonya’da uygulanan havacilik yakit vergisi,
Chicago Sozlesmesi geregi uluslararasi uguslarin muaf tutuldugu bir uygulamadir.
Japonya’nin uygulamis oldugu havacilik yakit vergisinden elde edilen gelirin 13/11
devletin kasasindan Sosyal Altyap: lyilestirme Ozel Hesaplari araciligyla Havaalam
Insaat ve lyilestirme Hesabi’na aktarilmaktadir. Vergiden kalan 13/12’si ise,
havalimanlarinin ihtiyaglarinin karsilanmasina yonelik olarak yerel yoOnetimlere
aktarilmaktadir. Japonya’da alinan havacilik yakit vergisi, ¢evresel vergiden ziyade
havacilik veya havalimanlarina yapilan iyilestirmelere katki saglamasi igin
alinmaktadir. 1970 ve 1980’lerde Japonya’nin uygulamis oldugu havacilik yakit
vergisinin 6nemli bir adim oldugunu kanitlanmistir. Ciinkii alinan vergilerle beraber
Japonya havacilik aginda gerek alt yapisal gerekse kendi kendine yetebilirlik
alaninda Onemli gelismeler yasanmistir. Yani bu sistem ile ozerk bir sekilde
havacilik aginin kendi ihtiyaclarina kendisinin yanit verebildigi diisiintilmektedir.
Yapilan c¢aligmalar Japonya’da uygulanan havacilik yakit vergisinin CO:2
emisyonlarinin azalmasinda katkisinin oldugu gostermektedir. Japonya tarafindan
uygulanan bu sistem, kiresel olarak daha fazla iilkeyi kapsamasi durumunda daha
etkili sonuglar verecegi degerlendirilmektedir. Gerek c¢evresel caligmalar1 gerekse
sera gaz1 emisyonlariin azaltilmasina yonelik ¢abalariyla 6ne ¢ikan Japonya, yapmis
oldugu uygulama ile bolgesindeki ucuz maliyetli ucus gerceklestiren {ilkeler

acisindan 6nemli bir rol modeldir (Gonzalez & Hosoda, 2016).
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5.2.4. Uluslararasi Sivil Havacilik Kuruluslarimin Sivil Havacihik

Emisyonlarima Yaklasimlari

Havacilik kaynakli emisyonlarin azaltilmasina yonelik olarak kiresel ve

bolgesel havacilik orgiitlerinin yaklagimlarin neler oldugu asagida yer verilecektir.

4.2.4.1. Uluslararasi Sivil Havacihik Organizasyonu - International Civil

Aviation Organization

BM tarafindan uluslarast sivil havacilik sektoriiniin - gelismesi  ve
diizenlenmesinden sorumlu olan Uluslararast Sivil Havacilik Orgiitii, 2004 yilinda
havacilik kaynakli gevresel etkileri azaltmak adina 3 temel hedef belirledi (Johnson
& Gonzalez, 2018).

e Ucak kaynakli giiriiltii kirliliginden etkilenen insan sayisini agagi cekmek,
e Ucak kaynakli emisyonlarin yerel hava kalitesi lizerindeki etkilerini azaltmak,

e Ucak kaynakli sera gazi emisyonlarinin kiiresel iklim degisikligi tizerindeki

etkisini azaltmak.

ICAO tarafindan havacilik kaynakli ¢evresel etkileri azltmak adina 36. ve 37.
Meclislerinden iki énemli unsur konusunda karar ¢ikmistir. Ik unsur 2050 yilina
kadar yakit verimliligi ylzde 2 oraninda artirmak ve 2020 yilinda ise karbondioksit
emisyonlarini notr kilmaktir (ICAQ, 2010).

ICAO teknik komitesi olarak gorev yapan Havacilik Cevre Koruma Komitesi
(Committee on Aviation Environmental Protection-CAEP), havacilik kaynakli
gurultd kirliligi ve ugak motor emisyonlarini en aza indirmek igin ¢esitli ¢aligmalar
yapmaktadir. 2006 yilinda kiiresel ¢apta havacilikta kullanilan yakit miktar1 187
milyon metrik ton (mt) olarak kayitlara gegmistir. Bu yakitlarin ortalama yizde 62’si
uluslararast uguslardan kaynaklanmaktadir. Ucaklarin kullanmis oldugu yakit
oranlarinda ortalama her y1l ylizde 3 ile ylizde 5 oraninda artigin olabilecegi tahmin

edilmektedir. ICAO, giiriiltii ve hava kirliligi ile sera gazi emisyonlarini azaltmaya
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yonelik teknolojik yatirnmlar ve belirli standartlar getirmeye g¢alissada, hava yolu
tasimaciligina yonelik talebin fazlaligt bunu engellemektedir. ICAO ve IPCC,
havaciligin iklim degisikligi tizerindeki etkisini azaltmanin temel anahtar1 olarak, bu
konuya bilimsel bir anlayisla yaklasilmasi gerektigini ifade etmislerdir. Bu amacla,
Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi insan kaynakli iklim
degisikligi siirecinde sera gazi emisyonlarinin sabit kilinarak, diinyanin geri doniisii

olmayan bir yola stireklenmesinin engellenmesi hedeflenmistir (ICAO, 2010).

IPCC, iklim degisikligini belirli bir zaman igerisinde iklim sisteminde ister
dogal yollarla isterse insan kaynakli olarak meydan gelen degisiklik olarak ifade
etmektedir (Parry vd., 2007). Sera gazlari igerisinde karbondioksit, IPCC’ye gore
kiiresel iklim degisikligi hususunda en ¢ok endise veren gazdir. Ugaklar, seyir
faaliyetleri sirasinda motorlarindan direkt iist atmosfere sera gazlarini salmaktadir.
Atmosferin bu bolgesine yayilan gazlarin (troposfer ve alt stratosfer) yeryizeyinde
saliman sera gazlarina gore daha farkli bir etki biraktiklari ileri stiriilmektedir.
Havacilik kaynakli CO2 emisyonlariin yillik ortalama yuzde 3 ile yuzde 4 arasinda
artmas1 beklenmektedir. ICAO, 2008 yilinda gelistirdigi metotla ugaklarin tiir, rota,
yolcu yiik faktorii ve kargo vb. veriler neticesinde ne kadar emisyon yayacagini
gosterir yontem sayfasinda yaymlamistir. Yine IPCC tarafindan iilkelerin havacilik
emisyonlarint toplam emisyon oranlari igerisindeki oranini bulmalarina yardimei

olmasi agisindan gesitli klavuzlar yayinlanmistir (ICAO, 2010).

ICAO tarafindan ugaklarin kullanmis oldugu yakitlar1 daha verimli kilmak
icin izledigi temel yol su sekildedir:

e Ucaklarin ortalama 1 saat boyunca tasidigi her kg icin yakacagi yakit 0,03
kg’dir. Bu oran daha kisa uguslar ile eski teknoloji ugaklar i¢in daha fazla ve

daha uzun ve yeni teknoloji kullanilan ugaklar i¢in daha az olmaktadir.

e Yilda yaklastk 57 milyon saat ugan ucak filolarinin her ucgusta
gerceklestirecekleri 1 kg tasarruf, yillik ortalama 170.000 ton yakit ve

540.000 CO2 emsyonundan tasarruf edilmesini saglayabilir.
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e Ucagin teknik yapisinda ornek olarak metal bilesenlerin kompozitlerle

degistirilmesi, ylzde 5 oraninda yakit tasarruf saglayabilir.
e Ucak dakika basina yaklasik 49 kg yakit tiikketmektedir.

e Bir ucusun bir deniz mili (NM) basina oratalama yakit tiiketimi 11 kg’dir
(ICAOQ, 2010).

2010 sonrasinda yeni teknoloji ugaklar, eski tasarimlara gore ylzde 15 yakit
tasarrufu saglarken ayni zamanda benzeri eski tasarim ugaklara oranlara ylzde 40
oraninda daha az emisyon salimi gergeklestirmektedir (ICAO, 2010). Gelisen ugak
teknolojisi yakit tasarrufu konusunda en biiyiik katkiyr sunmaktadir. 1960 yilina
oranla gelisen verimlilik seviyesi ortalama yiizde 80 daha verimlidir. Ugaklarin daha
verimli performans sergilemesi igin, ucaklarin agirlik oranlarinda da azaltmaya
gidilmesi gerekmektedir. Strtiinmeyi azaltmak i¢in arodinamik yapisinda ve yakitin
daha verimli yanmasi i¢in motor performansinda iyilestirmeye gidilmelidir (Johnson
& Gonzalez, 2018). Ugak trafiginde iyilestirmelerin gergeklestirilebilmesi igin, tim
kullanicilarin ugusun tiim asamalarinda ortak bir sekilde faydalanacaklar1 Hava
Trafik  YoOnetimi  (Air Traffic Management-ATM) sistemini  uygulamasi
gerekmektedir (ICAO, 2010). Ornek olarak ugak emisyonlarin azaltilmasi ve ugus
operasyonlarinda 1iyilestirme yapilmasina yonelik hedefleri bulunan ulusal ve
bolgesel sistemler arasinda Federal Havacilik Idaresi (Federal Auviation
Administration-FAA) NextGen, Avrupa Birligi Tek Avrupa Sky ATM Arastirmasi
(Single European Sky ATM Research-SESAR), FAA ve Avrupa Komisyonu
ortakligigla Emisyonlar1 Azaltmak icin Atlantik Birlikte Calisabilirlik Girigimi
(Atlantic Interoperability Initiative to Reduce Emissions-AIRE) ve Airservices
Australia, Airways New Zealand, FAA, Japan Civil Aviation Bureau ve Singapur
Sivil Havacilik Otoritesi arasinda yapilan igbirligi neticesinde Asya Pasifik
Emisyonlarin1 Azaltma Girisimi (Asian Pacific Initiative to Reduce Emissions-
ASPIRE) sistem ve kuruluslart sayilabilir. Bu sistemler, ucak emisyonlarinin
azaltilmasi ve ugak operasyonlarinin iyilestirilmesine yonelik kurulmustur (Johnson
& Gonzalez, 2018).

168



5.2.4.2. Federal Havacilik idaresi - Federal Aviation Administration

FAA, ABD ticari havacilik faaliyetlerini diizenleyen ve denetleyen bir
kurulustur. FAA, siirdiiriilebilir bir havacilik i¢in ekonomik kalkinmaya kisitlama
getirmeden havaciligin gevresel etkilerini diisiirerek, havacilik sistemini gelistirmeyi
ve isletmeyi hedef olarak belirlemistir (Johnson & Gonzalez, 2018). ABD hukuimeti
birden fazla yaklasimla, sivil havacilikta karbon nétr biiyiimeyi saglamak ve
havaciligin iklim degisikligi tizerindeki etkilerini azaltmay1 taahhiit etmistir. FAA,
ucak kaynakli emisyonlar1 azaltmak ucak ve motor teknolojisi, operasyonel,
alternatif yakit gelistirme, politikalar, standartlar, dnlemler, bilimsel anlayis ve
modelleme analizi gibi bir takim iyilestirme alanlar1 belirlemistir. Gergeklestirilen
ucak teknolojisi ve operasyonel faaliyetlerle, 2020 yilina kadar 47 MT CO. emisyonu
azaltimi1 saglanarak notr biiylimeye katki saglamasina yonelik adim atilmistir. (USG,

2012).

FAA tarafindan 2012 yilinda Havacilik Cevre Tasarim Araci (Aviation
Environmental Design Tool-AEDT), ucak teknolojilerindeki gelisen yeni sistemlerin,
operasyonlarin ve kullanilmaya uygun alternatif yakitlari, ucak giiriiltii kirliligine,
hava kirliligine, emisyon oranlarina ve yakit yanmasina ne 6lgiide etki edecegini
6l¢mek ve derlendirmek i¢in yaymlanmistir. ABD’nin CO: standarti, operasyonel
onlemler ve alternatif yakitlarla ilgili uygulamalari ICAO meclislerince kabul
gormistiir. FAA, sivil havacilik emisyon ticaret sistem standardi uygulamak icin
ICAO aracilig1 ile havacilik alaninda 6nemli ¢esitli iilkelerle isbirligi yapmaya
devam edecektir. FAA, havacilik kaynakli giiriiltii kirliligi ve emisyonlar1 azaltmak
adina yeni ucak teknolojileri, slirdiiriilebilir aternatif yakit caligmalar1 ve havacilik

alanindaki yenilikleri desteklemeye devam edecektir (Johnson & Gonzalez, 2018).

NASA ve FAA tarafindan baslatilan Cevreye Duyarli Havacilik
(Environmentally Responsible Aviation-ERA) ve Siirekli Diistik Enerji, Emisyonlar
ve Guraltd (The Continuous Lower Energy, Emissions, and Noise-CLEEN)
programlar1 ticari havacilifa kolaylik ve fayda saglayacak motor ve ucak
teknolojilerine yogunlagsmaktadir. 2015 yilina kadar CLEEN, yuzde 33 oraninda
yakat tiiketiminde tasarruf saglayici bir teknoloji gelistirmeyi hedeflemistir. ERA ise,
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2020 y1l1 gelmeden yolcu ve kargo ugaklari i¢in yakit tilketimini yiizde 50 azaltacak
sistem gelistirmeyi hedeflemektedir. Ugak operasyonlerinda verimliligi artirmak ve
ucak motorlarindan kaynakli sera gazlarmi azaltmak i¢cin CLEEN, Ulusal Hava
Sahas1 Sistemi’nin giincellenmis tasarimi olan NextGen ile bir biitiindiir. NextGen,
1.4 Milyar galon jet kayit1 tasarrufu ile 14 MT CO2 emisyonun azaltimma katkida
bulunarak FAA’nin havacilikta notr bliylime hedefelerine dogru ilerlemeyi

hedeflemektedir (USG, 2012).

5.2.4.3. Uluslararas1 Hava Tasimacihig Birligi - International Air Transport

Association

Uluslararas1 Hava Tasimaciligi Birligi, havacilik alaninda ortalama 290
Uzerinde havayolu firmasi ve hava trafiginin yiizde 82’sine hizmet veren, temsil eden
ve yoneten uluslararast havacilik endiistrisi ticaret birligidir. Havacilik kaynakli
emisyonlar1 azaltmak, karbon icermeyen bir havacilik endiistrisi ve karbonsuz
biiytimeye ulagmak i¢in, IATA’nin belirledigi dort temel siitun su sekildedir (IATA,
2020; 2021):

e Teknolojik ilerleme: Eski teknoloji motorlara oranla daha tasarruflu yeni

teknoloji motorlar gelistirilerek ylzde 15-20 arasindan yakit tasarrufu

saglanabilir.

e Operasyonel Onlemler: Ugaklarm daha az yakit yakmasina yonelik agirlik

tizerinde modernizeye giderek ornek olarak daha hafif yolcu koltuklari
kullanilmasi veya tek motor kullanilarak taksi faaliyeti icra edilmesi, inis ve

kalkislarda gereksiz trafikten kaginilmasi gibi.

e Altyapisal Iyilestirme: Hava sahasinin daha verimli kullanilmasina yonelik

seyriisefer ve ugus siiresinin kisaltilmasi dolayisiyla daha az yakit ve emisyon

anlamina gelen rota diizeltmeleri.

e Siirdiiriilebilir Yakit Calismalari: Fosil yakitlarla ayn1 randiman1 verecek

siirdiirilebilir  havacilik  yakitlarimin ~ yenilenen  motorlarla  beraber
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kullanilmasimin ylizde 80’¢ varan emisyon azlatimi saglayabilecegi ileri

surdlmektedir.

IATA, 2001-2011 yillar1 arasinda yakit verimliliginde ylUzde 16 oraninda
iyilesme oldugunu ifade ederken, 2020 yilinda bu orana yizde 17’lik ek bir
iyilestirmenin daha eklenebilecegini belirtmektedir. Kullanilan yanlis rotalarin yiizde
8 oraninda fazla yakit tiikketimine neden oldugu tahmin edilmektedir (Johnson &
Gonzalez, 2018).

IATA, sivil havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik uygulamalar
neticesinde, hedeflenen karbon dengelenmesi ile nétr blylme gergeklesecektir.
Ancak bunun icinde havayolu firmalari, yakit sirketleri ve havacilik sistemi
diizenleyicilerinin isbirligi igerisinde uygulanabilir taahhut vermeleri gereklidir.
Yapilacak uygulamalar iyilestirmeler konusunda yiizde 7 ile yiizde 13, iiretim
guncellemeleri konusunda yuzde 7 ile yiizde 18 ve yeni ugak tasarimlar1 konusunda
ise ylzde 25 ile ylzde 50 arasinda emisyon azaltilmasina katki saglayacaktir.
Alternatif olarak bioyakit gibi segeneklerle, yeni ugak ve motor tasarimlarinin daha
hafif malzemeden yapilmasi yiizde 20 ile yiizde 30 oraninda emisyon azaltimina
katki saglayacagi ifade edilmektedir. IATA, havacilik emisyonlarin da azaltima
gitmek i¢in 2020 yilina kadar havayollar fililolarinda yiizde 27’lik yani 5500 ucaga
tekabil eden bir yenileme ile (ortalama 1.5 tirilyon dolar) yizde 21 oraninda
emisyon azaltimi yapilabilecegini ileri siirmektedir. Ornek olarak, ugak kanatlarina
yapilacak 2 milyar dolarlik bir yatinm surtlinmeyi azaltilacak ve 2020 yilin kadar
yuzde 1 oraninda emisyon azaltimini sagnalabilecektir (Johnson & Gonzalez, 2018).
IATA, IPCC tarafindan havacilikta yiizde 12 (IATA, 2008) oraninda verimsizligin
ortadan kaldirilmasina yonelik, 2005 yilinda yardimer gii¢ iinitelerinin kullaniminin
asagl cekilmesi, ugus prosediirlerinde iyilestirme, yakit ve emisyon tasarruflar
konusunda havayollarina yol gosterici tafsiyelerde buluncak bir ekip olusturmustur.
Kurulan bu ekibin faaliyetleri sonucunda 2020 yilina kadar emisyonlarin da yiizde 3
oraninda bir azalma olacag: ileri slrllmektedir. Hava sahalarinda Performansa
Dayali Navigasyon (Performance-Based Navigation-PBN) ve Sirekli Algalma
Yaklasimi1 (Continuous Descent Arrival-CDA) gibi iyilestirme yaklasimlarinin CO2

emisyonlarinin azaltilmasina biiyiik katki saglayacagi tahmin edilmektedir (Johnson
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& Gonzalez, 2018). Ornek olarak, geleneksel inis kalkis prosediirleri yerine, CDA
kullanmanin 630 kg’a kadar inig basina COz emisyon azaltimmna katkida
bulunabilecegi 6ngorulmektedir. IATA, 2025 yilinda, 2020 seviyelerini korumak igin
yillik 90 milyon metrik ton CO2 azaltilmasi gerektigini ve bunun igin yilda 7 milyar
ABD dolar yatirimin gerekecegini ileri siirmistiir (IATA, 2009).

Glniimiiz havayolu tasimacilifi  emisyonlarinin  dengelenmesi  gelir
getirmeyen ucuslar disindan tamamen yolculara yonelik goniillii bir sistemdir.
Uluslararas1 Hava Tasimacilig1 Birligi tiyesi 30’dan fazla havayolu sirketi, yolcular
icin gonillii karbon dengelemesi programi sunmaktadir. Karbon dengeleme
programi, yolcular tarafindan rezerve edilen uguslardan kaynakli emisyonlari
dengelemek i¢in yolculara karbon kredisi satin alma segenegi sunmaktadir.
IATA’nin sunmus oldugu bu karbon dengeleme porgrami Kyoto Protokolii Temiz
Kalkinma Mekanizmasi ile BM iklim Degiskligi Cerceve Sozlesmesi cercevesinde
onaylanan Sertifikali Emisyon Azaltimlarina sahip olan projeler tarafindan
sunulmaktadir. ICAO tarafindan sunul karbon emisyon hesaplayicist yolcular
tarafindan kisi bas1 paylarina diisen karbon kredilerini hesaplayarak havayolu sirketi

tarafindan sunulan en fazla ii¢ projeden biri i¢in deme yapmaktadir (ICAO, 2010).

5.2.4.4. Avrupa Birligi Havacilik Giivenligi Ajansi - European Union

Aviation Safety Agency

EASA, Avrupa Birligi ticari havacilik giivenligini saglayan ve diizenleyen bir
AB ajansidir. Sivil havacilik kaynakli emisyonlarla ilgili EASA, 2020 yilinda Hava
Tasimaciligi Eylem Grubu'nun (Air Transport Action Group-ATAG) tarafindan
benimsenen nétr biyime ve 2005 ile 2050 yillart arasinda havacilik kaynakli CO2
emisyonlarin1 yariyartyya azaltma hedeflerini desteklemektedir. Kiiresel olarak
hiikiimetlerin ¢ogu, BM Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi temelinde ve
Uluslararasi Sivil Havacilik Orgiitii’niin ¢abalariyla sivil havaciligin iklim degisikligi
tizerindeki etkilerini azaltmaya yonelik caligmalara katilmaktadir. Kyoto Protokolii
her ne kadar uluslararasi havacilik emisyonlarini hari¢ tutsa da sivil havacilik sektori
yillik ortalama yiizde 4 ile ylizde 5 arasinda bir biiyiime gergeklestirmektedir. Sivil

havacilik sektoriiniin - diger sektorlerde yasanan iyilestirmeler ve elektrikli
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otomobiller vb. teknolojileri kullanan sektérlere nazaran, 2050 yilina gelindiginde
kiiresel iklim degisikligindeki paymin yiliksek oranda artmasi beklenmektedir. Sivil
havaciligin karbon nétr biiyiime hedeflerine ulasabilmesi igin EASA’ya gore, AB
ETS’ye dahil olmas1 havacilik emisyonlar1 agisindan onemlidir. EASA, ekonomik
kalkinma ugruna c¢evrenin feda edilmemesi ve bunun iginde siirdiiriilebilir
kalkinmanin enstiiriimanlariyla, gelecek nesillerinde sivil havacilik imkéanlarindan

faydalanmasi gerektiginin altini ¢izmistir (Johnson & Gonzalez, 2018).

EASA’nin havacilik konusunda sirasiyla genel diisiincelerinin yaninda
teknolojik, siirdiiriilebilirlik, operasyonel, havaalanlar1 ve pazara dayali 6nlemler

olmak Uzere genel degerlendirmesi asagida siralanmistir (EASA, 2021):

Genel diisiinceler

e 2014 ile 2017 yillar arasinda sivil havacilikta ugus sayisinda ylizde 8 biiylime
gerceklesti. 2017 ile 2040 yillar1 arasinda bu biiyiimenin yiizde 42 oraninda

artmasi1 beklenmektedir.

e Her ne kadar teknolojik iyilestirmeler, filo yenileme ve operasyonel
gelismeler emisyon ve yakit oraninda azaltim saglasa da 2014 yilindan bu

yana genel emisyon oranlarida artis devam etmektedir.

e AB-28 iilkeleri 2016 yilinda toplam havacilik emisyonlariin yiizde 3,6

‘sindan ve ulasim kaynakli emisyonlarin ise ylizde 13,4’ linden sorumluydu.

e Havacilikta yapilan iyilestirmeler sonucunda 2040 yilina gelindiginde yiizde

12 oraninda yakit verimliligi beklenmektedir.

e Ayrica yakit verimliliginde artis olsa havaciligin genel biiylimesinden
kaynakli olarak 2040 yilinda COz emisyonunda yuzde 21 ve NOx

emisyonunda ise yiizde 16 oraninda artig beklenmektedir.
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Teknolojik ve tasarim degerlendirmesi

Yeni ugaklarda CO2 emisyonu ve PM (Partikil Madde) konusunda 1 Ocak

2020 tarihinden gegerli olmak {izere yeni standartlar gegerli olacaktir.

Cevresel etkileri azaltmak icin yeni teknolojilerin havacilik sistemlerine

dikkatli bir sekilde uyum saglamasina 6zen gosterilmelidir.

Surdurilebilir havacilik vakiti degerlendirmesi

Havacilik alaninda siirdiiriilebilir yakit oranlart minimum diizeydedir ve

muhtemel kisa vadede boyle kalacaktir.

Siirdiiriilebilir havacilik yakitlarinin kullanilma oranlar sivil havaciligin hem

gelecegini hemde cevresel etkilerini de belirleyecektir.

Yiiksek iiretim maliyetlerden kaynakli olarak alternatif yakitlarin

kullanilmasina yonelik ¢ok az sayida proje ele alinaktadir.

6 adet biyo bazli alternatif yakit liretim icin onay ald1 ve diger projelerde

onay slrecindedir.

AB tarafindan biyo bazli alternatif yakitlara kapilar acik olmasina ve iiretim
artirma kapasitesine destek verilmesine ragmen mevcut kullanilan havacilik

yakitina gore malyetli oldugu i¢in tiretim asgari diizeyde kalmaktadir.

Hava trafik ve operasyonalari degerlendirmesi

Ugaklarin LTO dongiisiinde operasyonel verimlilik son yillarda verimlilik
gostermistir.

Siirekli inis uygulamasi CO2 azaltma potansiyeline sahiptir.

Hava operayonlarinda istenilen diizeye giivenlik, ¢evre, ekonomik ve kapasite
unsurlarindan dolay1 her zaman ulamak miimkiin olmamaktadir.
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Havaalanlari degerlendirmesi

Havalimant Karbon Akreditasyonu programia katilan 2015 ile 2018
yillarinda havalimani sayis1 92°de 133’e yiikselirken, karbon nétr seviyesine

ulasan havalimani sayis1 da 20’den 37 ye yiikselmistir.

Isbirligine Dayali Cevre Yonetimi halihazirda 25 havalimaninda
uygulanmaktadir. Uyeler arasinda isbirligi ve katihm ile dengeli azaltma

onlemleri Isbirligine Dayali Cevre Y&netimi araciligiyla yapilabilir.

Pazara daval onlemlerin degerlendirmesi

Yukarda siralanan diisiincelerden daha Oncelikli olarak pazara dayali
diisiinceler daha ¢ok sivil havaciligin iklim degisikligi iizerindeki etkisinin ele

alinmasina Oncelik gostermistir.

2013 ile 2020 yillar1 arasinda Belgika’'nin yillik emisyon oranmin iki kati
(193.4 CO2) net emisyon tasarrufu ve diger sektorlere yapilacak emisyon
azaltim yatinmlarin finansman1 AB ETS ile sivil havaciliktan temin

edilecektir.

ICAO ile 2016 yilinda Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon Dengeleme ve
Azaltma Semasmi uygulamak i¢in bir anlasmaya varildi. 2021 yilindan
itibaren uluslararast havacilifin ylizde 76’sina tekabiil eden 76 devlet
emisyon azaltimi i¢in karbon dengelmesi konusunda goniillii olmay1

planlamaktadir.

Havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik olan ETS ve CORSIA gibi
sistemlerin isleyis bi¢imleri farklidir. Emisyon Ticaret Sistemleri ekonomik
bakimdan emisyon azaltimina yonelirken, CORSIA gibi dengeleme planlari
ise farkli sektorlerde azaltim ile sivil havacilik alaninda yayilan emisyonlari

telafi ederler.
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5.2.4.5. Hava Tasimacihig1 Eylem Grubu - Air Transport Action Group

ATAG, sivil havacilik alaninda siirdiiriilebilirligi saglamak i¢in ¢alisan ve bu

alanda gelisime odaklanmis uzmanlardan olusan gruptur. Havaciligin iklim

degisikligi ile miicadelede uzun vadeli bir programa sahip ilk sektor olmasinda

onemli paya sahiptir. ICAO tarafindan 2016 yilinda havacilik emisyonalrinin

azaltilmasia yonelik olarak bir dizi diizenleyici ger¢eve gelistirilmistir. Bu amacla

ATAG, IATA tarafindan da desteklenen kisa, orta ve uzun donemli hedefler

belirlemistir. Bu hedefler sunlardir:

2009 yilindan 2020 yilina kadar yakit verimliligini yillik ortalama yiizde 1,5

oraninda iyilestirmek,

Havacilik emisyonlarinin dengelenmesi i¢in 2020 yilindan itibaren karbon

notr biiylime gerceklestirmek,

2005 yilma kiyasla havacilik kaynakli emisyonlar1 2050 yil1 yilinda yiizde 50
oraninda azaltmak (ATAG, 2021).

ATAG tarafindan 2020 yili sonras1 iklim degisikligi anlasmalarina havacilik

emisyonlariyla ilgili 4 temel 6neri sunmaktadir. Bu oneriler sunlardir:

2020 yili sonrasindaki iklim anlagmalar1 ICAO koordinesinde sivil havacilik

kaynakli CO2 emisyonlarini kapsamalidir.

ICAO, havacilik sektoriinde adil rekabet diizenine etki etmeden, havaciligi
iilkelere gore degil tamamen bir sektor olarak degerlendirecek kiiresel

havacilik emisyon politikas: benimsemelidir.

Kiiresel havacilik emisyon envanteri belirlenen hedeflerler dogrultusunda

gercek emisyon oranlarina gore dogru ve giivenilir olarak takip edilmelidir.

Hava trafik yonetimi ve operasyon iyilestirmeleri, alternatif yakit kullanimi

ve ¢ok tarafli havacilik emisyon ticaret sistemlerin kullanilmasi yoluyla 2005
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yili havacilik emisyon degerleri baz alinarak, 2020 y1ili karbon nétr blyume

ve 2050 yilinda yiizde 50 emisyon azaltimi saglanmasi miimkiin olabilir.

ATAG tarafindan belirlenen diger Oneriler ise, sivil havacilik kaynakli sera
gazi, hava ve giiriilti kirliligi etkilerini azaltmak i¢in ICAO tarafindan hava
tastyicilarinin  hangi Onlemlerini alacagi yol haritasinin dikkate alinmasi, Sivil
havacilik kaynakli CO: emisyonlarinin azaltilmasina yonelik yatirim ve
uygulamalara hem hukimet hem de sektdr nezdinde gerekli dnemin verilmesi ve
gelismekte olan tlkelerin 6zel durumlari g6z 6niinde bulundurulmasidir. Tim bu
Onerilerin gergeklestirilmesi i¢in hiikiimetler, sirketler ve akademik isbirliligi
icerisinde hava trafik modernizasyonu, filo ve operasyon iyilestirmeleri, alternatif
yakit (bioyakit) kullanilabilirligi ve kiiresel havacilik emisyonlarina yonelik c¢ok
tarafli bir emisyon sisteminin gelistirilmesine caligilmalidir. Son olarak ATAG,
ICAO tarafindan oOrgiitlenen kiiresel havacilik sektoriiniin bir biitiin olarak hareket
etmesinin daha etkili sonuglar verecegini ileri siirmektedir (Johnson & Gonzalez,
2018).

5.2.4.6. Havacihk Orgiitlerinin Emisyon Azaltimina Yonelik Bakiglarinin

Degerlendirilmesi

Havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik yukarida sivil havacilik
orgiitlerinin yakit ve gevresel temelli goriislerinin karsilastirmasina Tablo 5.4.’te

olarak yer verilmistir.

ICAO FAA EASA IATA ATAG
Yesil Ugak Ucak ve Motor Teknolojik Gelismis Ucak
Teknolojisi Teknolojisi Gelismeler Teknoloji Modifikasyo
Iyilestirmeleri nu
Operasyonel | Operasyonel Operasyonel | Etkili Operasyonel
Onlemler Iyilestirmeler Iyilestirmeler | Operasyonlar | lyilestirmeler
Havacilik Alternatif Alternatif Sarduralebili | Strddrdlebili
Alternatif Yakitlarin Yakatlar r Bio Yakatlar | r Alternatif
Yakitlari Gelistirilmesi Yakatlar
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Piyasa Bazli | Politikalar, Olumlu Karbon
Tedbirler Standartlar ve Ekonomik Piyasalar1 ve
Tedbirler Tedbirler Ekonomik
Tedbirler
Bilimsel Verimli Yeni
Anlayis/Modelle Altyap1 Teknolojiler
me/Analiz
Gelismekte
Olan
Ulkelerin
Ozel
Durumlari

Tablo 5.4. Orgiitlerin yakit tikketimine yonelik goriislerin karsilastirilmasi (Johnson

& Gonzalez, 2018).

Yukarida BM, AB ve ABD nezdinde kurulmus havacilik orgiitlerinin

emisyonlara yonelik bakis agilari, yakit tikketimini azaltmaya yonelik diisiincelerinde

benzese de farkliliklarda bulunmaktadir. Teknolojik, yakit ve operasyonel bazli

karsilastirmalarda 5 orgiitiin diisiinceleri yiiksek oranda benzerlik tasimaktadir.

Ancak piyasa, ekonomik ve 06zel durum karsilastirilmasinda 5 orgiit arasinda

farkliliklar belirgindir.

Orgutler | Kisa Vadeli Hedef ;izlmel Uzun Vadeli Hedef
ICAO COz‘emisyonunu 2020 seviyelerinde 2020 i?;lﬁgégl;zgfde 2
stabil kilmak. YA
verimliligi
COz emisyonlarin1 2020 yilina kadar
2005 yil1 seviyelerinde tutmak, 2018 2026 yilina kadar
FAA yilinda 1 milyar galon alternatif jet 2005 yillik ylizde 2 yakit
yakitt kullanmak, y1llik yuzde 2 yakit verimliligi.
verimliligi saglamak.
COz emisyonlarinm1 2020 yilinda stabil 2005 2050 yilina kadar
EASA kilmak ve 2009 yilindan 2020 yilina ve 2005 emisyon oranina
kadar yillik yiizde 1,5 oraninda yakit 2020 gore ylzde 50 daha az
verimliligi saglamak. emisyon salimi.
COz emisyonlarim1 2020 yilinda stabil 2005 2050 yilina kadar
IATA kilmak ve 2009 yilindan 2020 yilina Ve 2005 emisyon oranina
kadar yillik yiizde 1,5 oraninda yakit 2020 gore ylzde 50 daha az

verimliligi saglamak.

emisyon salimi.
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CO2 emisyonlarini 2020 yilinda stabil 2005 2050 yilina kadar

kilmak ve 2009 yilindan 2020 yilina 2005 emisyon oranina
ATAG . ve o

kadar yillik yiizde 1,5 oraninda yakit 2020 gore yuzde 50 daha az

verimliligi saglamak. emisyon salimi.

Tablo 5.5. Havacilik 6rgiitlerinin ¢evresel hedefleri (Johnson & Gonzalez, 2018).

Yukarida Tablo 5.5.’de belirtilen havacilik 6rgiitlerine ait kisa ve uzun vadeli
yakit ve emisyon hedefleri belirtilmistir. Tabloda IATA, EASA ve ATAG havacilik
orgiitlerinin gerek kisa vadeli hedefleri gerek temel yil ve gerekse uzun valedeli
hedefleri aynidir. ICAO ve FAA’nin ise hem kisa vadeli hedefleri hem temel yillar

hem de uzun vadeli hedefleri farkli 6zellik gostermektedir.

5.2.5. Siirdiiriilebilir Havacilik Yakiti Calismalar

Diinya da enerji ihtiyacinin karsilanmasi i¢in enerji liretim ve tiiketim
asamasinda atmosfere bir takim gazlar salinmaktadir. Enerji ihtiyacinin karsilanmasi
icin ¢ogunlukla fosil yakitlar kullanilmaktadir. Atmosferdeki belirli oranlarda
bulunan gaz miktarlarinda yasanan degisikler iklim degisikligine neden
olabileceginden, ozellikle gelismekte olan iilkelerde motorlu tasit sayisina bagh
olarak emisyonlarda artis igin tedbirler alinmasi gerekmektedir (Yilmaz & Davis,
2016; Yilmaz & Atmanli, 2017).

BM Iklim Degisikligi Cergeve Sozlesmesi temelinde 1997 yilinda imzaya
acilan ve 2005 yilinda yirirlige giren Kyoto Protokoli, karbondioksitin atmosfer
tizerinde bagka bir sdylemle, kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi tizerindeki etkisine
deginmistir (EIA, 2012; Yilmaz & Atmanli, 2017). 2009 yilina kiyasla 2010 yilinda
CO2 emisyonlar1 yiizde 4,6 oraninda artarken, ayni yil toplam CO2 emisyonlarinin
yilizde 36’s1na petrol tiirevleri neden olurken, toplam CO2 emisyonlarinin yiizde 22’si
ise ulasim faaliyetlerinden kaynaklanmistir. 2030 yilina gelindiginde, ulasimdan

kaynakli emisyonlarda ylizde 80 oraninda bir artisin gerceklesecegi tahmin
edilmektedir (OPEC, 2012).

Ulasim sektoriiniin i¢inde yer alana sivil havacilik, sektoriin onemli bir

pargasint olusturmaktadir. Sivil havacilik sektoriine yapilan yatirimlarin biiyiik
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oranini gelismis ve gelismekte olan iilkeler yapmaktadir. Diger ulagim araglarinda
oldugu gibi sivil havacilik sektorii de hareket kabiliyetini saglamak i¢in fosil yakitlar
kullanmaktadir. Bu sebeple, fosil yakittan kaynakli emisyonlarin iklim degisikligiyle
miicadele ¢ercevesinde azaltilmasi icin sivil havacilik sektoriine bir takim ekonomik
ve g¢evresel tedbirler almasina yonelik 6nemli sorumluluklar diismektedir (Yilmaz
vd., 2014; Yilmaz & Davis, 2016; EIA, 2012). Bu cergevede, sivil havacilik
sektoriiniin fosil yakitlara bagimliligin1 kesmek ve siirdiiriilebilir kolay kaynaklarin
tiretimine yonelik yatirimlar yapilmasi gerekmektedir (Sidibé vd., 2010; Ramadhas
vd., 2004; Srivastava & Prasad, 2000). Ancak yapilacak yatirimlar sonucunda elde
edilecek yakitlarin sivil havacilik sektoriine uyumlu olmasmin yaninda, ylksek
enerji, iyi akis ve termal stabilite gibi Ozellikleri de karsilamasi gerekmektedir
(Jenkins vd., 2013). Belirtilen 6zelliklere sahip siirdiiriilebilir yakitlar, ayn1 zamanda
gida iiretimini sekteye ugratmayan, ekosisteme duyarl bir yapida olmalidir. Ayrica,
sivil ~ havacilik sektdriiniin bu yakitlardan beklentisi ekonomik olarak da
kullanilabilir olmasidir (Gegg vd., 2014; Hileman vd., 2008). Sdrdurulebilir
yakitlarla ilgili belirtilen tiim faktorlerin yaninda en 6nemli 6zellik ise, stirdurtlebilir
yakitlarin emisyon saliminin azaltilmasina katki saglamasidir. Yani yasam dongiileri
stiresince siirdiiriilebilir yakitlar en alt seviyede emisyon salimi yapmalidir. Bu
amacla da bugiine kadar jatropha, algler, camelina, halofitler ve yenmeyen yag
tirevleri gibi Urunler tizerinde sivil havacilik sektoriine yakit tiretimi i¢in ¢alisilmigtir
(Hamelinck vd., 2013; Hammel, 2015; Yilmaz &Atmanli, 2017).

Termo kimyasal ve biyokimyasal teknikleri kullanilarak iiretimi
gergeklestirilen siirdiiriilebilir yakitlarla ugus gerceklestirmek i¢in bazi ucak motor
treticileri 2011 yilinda Uluslararas1 Amerikan Test ve Materyalleri Toplulugu
standartlarinda bir¢ok test ugusu yapmuglardir (Hileman vd., 2008). Ucak Ureticisi
Boeing tarafindan da desteklenen ikinci nesil biyoyakitlarin yiizde 6 oraninda
kullanilmas: beklenmektedir (IATA, 2015; Yilmaz & Atmanli, 2017). IATA,
stirdiiriilebilir havacilik yakiti ¢alismalarin uluslararasi standartlar dogrultusunda
ilerleme gosterecegini vurgularken, 2030 yilina gelindiginde ylzde 30 oraninda
biyoyakitin jet motorlarinda kullanilacagini ileri siirmektedir (IATA, 2015a; Yilmaz
ve Atmanli, 2017). 2030 yilinda belirtilen siirdiiriilebilir havacilik yakiti kullanim
hedeflerine ulasildig: takdirde, gelisme yolundaki iilkelere ekonomik olarak katki
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saglamanin yaninda gevresel olarak da olumlu yansimalari olacaktir. Soyle ki kolay
tiretilebilen ve yaygin olarak bulunabilen maddelerden iiretilebilecek siirdiiriilebilir
havacilik yakitlari, kiiresel olarak yayginlik kazanacak, cesitliligi artiracak ve
bdylece sosyo-ekonomik ve ekolojik hayata katki saglayarak yayginlik kazanacaktir
(Novelli, 2011).

IATA ve [ICAO, siirdiiriilebilir havacilik  yakitlariin  tesviki,
yayginlastirilmasi ve belirli standartlar ¢ergevesinde olmasi i¢in havacilik alaninda
onculik etmektedir (Hamelinck vd., 2013; Hammel, 2015; IATA, 2015; IATA,
2015a; Yilmaz & Atmanli, 2017). ICAO ve IATA bu dogrultuda 2007 ile 2008
yillarinda baglayan, 2015 yilinda artig gdsteren ¢alismalarina, 2013 yilinda 'Havacilik
Karbon-Noétr Blyiume Stratejisi (CNG2020)" adl1 bir raporla, sivil havacilik kaynakli
emisyonlarin azaltilmasina yonelik iddiali hedefler belirlemistir. Bu hedefler
stirdiriilebilir biyoyakitlarin ¢evresel, sosyo-ekonomik a¢idan fayda saglayacak

sekilde kullanimini igermektedir (Yim vd., 2015).

Siirdiiriilebilir biyoyakitlarin kullanimi hatta iiretiminin 6niindeki en biiytik
engel veya havacilik sektoriine cazip gelen en 6nemli faktor, petrol fiyatlarinin diisiik
olmasidir. Boylelikle kullanilan jet yakitlara alternatif yakitlarin gelistirilmesi
olumsuz etkilenmektedir. Ornek verecek olursak, petrol fiyatlarinin varil bagina fiyati
2011-2013 doneminde 100 dolar seviyesindeyken, bu fiyat son yillarda 40 dolara
kadar gerilemistir. Bundan dolay: siirdiiriilebilir alternatif yakitlarin kullanilmasinin
maliyeti, hem g¢evresel agisinda hem de ekonomik agidan karsilastirilabilir iistiinliik
saglamalidir. ABD’de, Avrupa’da, Brezilya’da, Giiney Afrika’da, Cin’de,
Endonezya’da ve Japonya’da siirdiiriilebilir alternatif havacilik yakitlariyla ilgili
Airbus, Boeing ve Gulfstream sirketlerinin destegiyle caligmalar yiiriitiilmektedir.
Hatta Japonya, 24 Temmuz ile 9 Agustos 2020 arasinda diizenlenmesi planlanan
Tokyo olimpiyatlarinda tiim ucguslar ig¢in alternatif siirdiiriilebilir yakitlarin
kullanilmasimi hedeflemektedir. ABD ile Endonezya siirdiiriilebilir alternatif
havacilik yakitlar gelistirmek i¢in igbirligi yapmaktadir. Keza Avrupa giines jetleri
lizerine caligmalar hatta projeler yapmaktadir. Yapilan c¢aligmalara ragmen
siirdiiriilebilir havacilik alternatif yakitlar1 istenilen ticari seviyeye ulasamamistir.

Asagida Tablo 5.6.’da siirdiiriilebilir havacilik jet yakitlar1 i¢in orgiitler ve devlet
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diizeyinde belirlenen hedefler gosterilmistir (Yilmaz & Atmanli, 2017). Havacilik
sektoriiniin kullanmis oldugu kiiresel bazda jet yakit orami 1,5 ile 1,7 milyar varil
civarindadir. Bu sebeple siirdiiriilebilir havacilik jet yakitinin fosil yakit kaynakli jet

yakit1 igerisinde yiizde 1 oraninda bile kullanilmasi ¢ok 6nemli goriilmektedir

(Dagaut & Diévart, 2017; Rojo vd., 2015; Melikoglu, 2017; Smith vd., 2017).

Ulke/Bélge | Organizasyon Hedef | Hedeflenen Zaman
Diinya Boeing % 1 2016
ABD FAA %5 2018
AB EC %3-%4 | 2020
Avustralya | AISAF %50 2050
Almanya | AIREG %10 2025
Hollanda Bioport Hollanda | %1 2015
Israil FCI %20 2025
Endonezya | Devlet %2 2016

Tablo 5.6. Siirdiiriilebilir jet yakit1 kullanimi hedefi (Yilmaz ve Atmanli, 2017).

Surdiralebilir Havacilik Yakiti (Sustainable Avation Fuel-SAF) Uzerine

yapilan ¢alismalara ait 6rneklerden bazilarina asagida yer verilmistir.

Amerikan merkezli havacilik operatorii United Airlines, 2018 yilindaki
emisyonlar1 baz aliarak 2050 yilina kadar yaymis olduklar1 sera gazi emisyonlarini
yiizde 50 oraninda azaltmay1 hedeflemistir. Ancak sirket bu hedefi 2050 yilina kadar
2018 yilinda yaymis oldugu sera gazi emisyonlart temelinde yiizde 50 oraninda
taahhiidiinii yiizde 100 oraninda iddiali bir hedef koyarak artirmistir. Sirket,
belirlenen iddiali hedeflere yonelik sivil havacilik alaninda yapilmis en biiyiik
yatirimlardan biri olarak, Siirdiiriilebilir Alternatif Yakit iireticisi Fulcrum BioEnergy
sirketine 30 milyon dolarlik bir yatirim yapmustir. Ciinkii sirket, fosil kaynakli ucak
yakitlarina gére SAF’larin hem daha az emisyon salimina neden olmas1 hem de ugak
yakitlarinin neden oldugu emisyonlar1 azaltmanin en hizli ve etkili yolu olarak
gormektedir. Sirket bu yonde attig1 adimlarin arkasinda durarak havacilik alaninda
gelecekte tiretilecek SAF’larin yiizde 50°sini alim taahhiidii vermistir. Yine bu yonde
World Energy sirketi ile uygun maliyetli 10 milyon galona kadar SAF satin alma
sOzlesmesi imzalamistir. Ayrica sirket tarafindan 2016 yilindan bu yana Los Angeles
merkezli her bir ucus i¢in SAF karis1 yakitlar kullanmistir. Yine bu alanda 2019

yilinda yapilan SAF ve dekarbonizsayon girisimine 40 milyon dolarlik bir yatirim
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yapmay1 taahhiit etmistir. United Arlines sirketi CEO'su Scott Kirby, “Diinyanin en
biiylik havayollarindan birinin lideri olarak, iklim degisikligine katkida bulunma
sorumlulugumuzun yani sira onu ¢ézme sorumlulugumuzun da farkindayim. Artik
bir gelecegi oldugundan emin olmadan diinyay1 birbirine baglamamiz yeterli degil.”
aciklamasiyla iklim degisikligiyle miicadelede sirketin sorumluluklarinin bilincinde
oldugunu ve bu yonde hareket ettigini vurgulamistir. Ayrica Sivil havaciligin
gelecegine yonelik olarak ise, 2050 yilina kadar sivil havacilik emisyonlarini yilizde
100 azaltma soziiniin bos olmadigini, bu hedeflere ucarak ve emisyonlar1 azaltarak
ulagilacagini, bu sebeple de kiiresel sivil havacilik camiasinin daha cesaretli olmasi

gerektiginin altin1 ¢izmistir (Greenair, 2020b).

Havacilik kaynakli sera gazi emisyonlarin1 azaltim taahhiidiinde bulunan bir
baska havayolu ise Finlandiya merkezli Finnair sirketidir. Sirket, 2019 yil1 havacilik
emisyonlar1 baz alinarak 2025 yilina kadar emisyonlar1 ylizde 50 oraninda azaltmay1
ve 2045 yilina kadar ise karbon notr olmaya yonelik havacilik sektorii igerisinde en
iddiali hedeflerden birini koymustur. Sirket tarafindan belirlenen 2025 hedeflerine
ulagsmak icin gelecek 5 yil igerisinde 3,5 ile 4,0 milyar € arasinda bir yatirim yapmay1
ve siirdiiriilebilir havacilik alaninda ise 60 milyon € yatirim yapmay1 planlamaktadir.
Sirket tarafindan baslatilan Degisim Igin Itin- Push for change kampanyasinin bir
pargasi olarak San Francisco'dan Helsinki'ye gerceklestirilen uguslarda Shell, World
Energy ve SkyNRG sirketleriyle yapilan s6zlesme neticesinde yemeklik yagdan elde
edilen SAF kullanilmistir (Greenair, 2020c). Kullanilan jet yakiti ile harmanlanan
ylzde 12 oraninda SAF ile gerceklesen uguslardan Finnair sirketi toplamda 32 ton
daha diisikk CO2 emisyonu salinimi gergeklestirmistir (Greenair, 2019).

Finnair havayolu sirketinin CEO'su Topi Manner, “Helsinki merkezimizden
operasyonlarimizda SAF kullanimini artirmaktan heyecan duyuyoruz” agiklamasinin
yaninda  “Siirdiriilebilir havacilik yakitlari, karbon noétrliigli i¢in uzun vadeli
planimizin 6nemli bir parcast ve 2025'in sonunda SAF'na yilda yaklasik 10 milyon €
harcamayr umuyoruz. Saglikli bir SAF pazar1 gelistirmek, onciilerin kararliligim
gerektirir ve Neste ile bu yolda onculik etmekten mutluluk duyuyoruz.”
aciklamasinda bulunmustur. Sirketin SAF yatiriminda isbirligi yaptigi Neste'nin
CEO'su Peter Vanacker ise “Bu =zorluk tek basma kimse tarafindan
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coziilemeyeceginden, havaciliktan kaynaklanan emisyonlarin azaltilmasi igbirligi
gerektiriyor. Finnair ile igbirligi yapmaktan ve Finnair'in karbon notr hedefini
desteklemekten memnuniyet duyuyoruz.” agiklamasiyla Finnair havayolu sirketinin

CEOQO'su Topi Manner’in agiklamasini desteklemistir (Greenair, 2020c).

5.2.6. Teknolojik ve Operasyonel Calismalar

Metz vd., 2007 havayolu tasimaciliginin Ongoriilebilir gelecekte fosil
yakitlara bagimliliginin devam edecegini ve ucak faaliyetlerinden kaynakli toplam
maliyetin ylizde 20’sini olusturan havacilik yakitinda iyilestirme yapilmasinin CO2
emisyonlarinin azatlmasinda kilit rolii olduguna deginmislerdir. Bu dogrultuda, ucak
tireticileri havacilik filolar1 iizerinde teknolojik iyilestirmeler yapmak suretiyle yakit
verimliligini saglamaya calismaktadirlar (Holland vd., 2011). Oyle ki 1960 yilinda
kullanilan ugak teknolojisine gére giiniimiiz ugak teknolojileri ylzde 70 ile ylizde 80
arasinda bir oraninda yakit verimliligi saglamiglardir (Grote vd., 2014). Metz vd.,
2007 yakit verimliliginde teknolojik temelli belirtilen iyilestirme oranlarinin 2050
yilna dogru yiizde 40 ile yiizde 50 oraninda daha da iyilesecegini tahmin

etmektedirler.

King vd., 2010 teknolojik temelli yakit verimliligini artirarak, sera gazi

emisyonlarinin azaltilmasina yonelik 3 iyilestirme alan1 belirtmektedir:

e Ucak Agirhginda lyilestirme: Ucak tasarimlarinda meydana gelen

gelismelerle beraber ucagi olusturan malzemelerde hafif gelismis alasimlar ve
kompozitlerin kullanilmastyla ugaklarin agirligi da azalmistir. Ornek verecek
olursak, 2011 yilinda hizmete giren Boeing 787 yolcu tipi ucagim diger
aliminyum alagimli geleneksel ucaklara gore yiizde 20 oraninda hafif kilan
ozellik, govde kismimin fiber destekli plastik ve kompozitlerden olusan
malzemeden yapilmis olmasidir (Grote vd., 2014). Boylelikle yenilikgi ve
daha hafif malzemeden yapilan ugaklar daha az yakit harcarken, ayni

zamanda daha az emisyon salinimi da yapmaktadir.

e Siirtiinmeye Yoénelik lvilestirme: Ucaklarin kalkisma bagl olarak bir

stirtlinme direnciyle karsilagirlar. Ancak ilerleyen teknolojik geligsmelere bagli
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olarak kullanilan malzemeler ve ucaklarin aerodinamik yapisindaki
gelismeler kalkmaya bagl olarak gergeklesen siirtiinme direncinde 6nemli
azalmalar yasanmasii saglamistir (Grote vd., 2014; King vd., 2010).
Giliniimiizde klasik Harmanlanmis Kanat Govdesi (Blended Wing Body-
BWB) tasariminin yerine daha radikal uygulamalar iizerinde c¢alismalar
yapilmaktadir. BWB uygulamasinin tasarladigi penceresiz yolcu ucagi
tasarimlarinin ~ yolcular tarafindan kabul edildigi takdirde wugagin
aerodinamigine yapacagl katkidan dolay1r yakit verimliligine de katki

saglayacaktir (King vd., 2010).

Motor Verimliligine Yonelik Ivilestirme: Gelisen teknoloji gercevesinde

kullanilan mevcut ugaklar i¢in verimliligi artirtlmis motor tipleri
gelistirilebilinir. Bu dogrultuda, son 10 yil g6z Oniine alinirsa motoru
olusturan malzemeler, kaplamalar, yanma teknikleri, sogutma ve sensorler
gibi teknik parcalarda yasanan teknolojik yenilikler dogrultusunda yenilenen
motorlar ylizde 15 oraninda yakit tiikketimine katki saglayabilir. Teknolojik
olarak giiriiltii ve titresim sorunlarinda yasanacak iyilestirmeler, agik rotorlu
motorlarin kullanilmasina firsat verdigi taktirde yakit verimliligine 6nemli

katkilar sunabilecektir (Grote vd., 2014; Lee vd., 2009; King vd., 2010).

5.2.7. Ugak Motoru Ureticisi Rolls-Royce Sirketinin Calismalari

Ingiliz Motor Ureticisi Rolls-Royce giiniimiizde karbon salimini azaltmak ve

bu yonde teknolojiler iiretmenin artik daha 6nemli oldugunu ifade ederken, ayni

zamanda siirdiiriilebilirlik alaninda ilerlemeye ¢alisan ve kendini bu yola adamis bir

sirket olarak 6ne ¢ikmaktadir. Sirket Birlesmis Milletler Taraflar Konferansi’nin 26.

toplantisinda Sifira Dogru Yaris (Race To Zero) kampanyasi katilarak, 2030 yilina

kadar sifir emisyona ulagma konusunda belirli yol haritas1 belirlemistir. Ayrica yalniz

ucak motoru alaninda degil ayn1 zamanda farkli faaliyet alanlarinda da gelistirecegi

teknoloji ve yeni iriinlerle 2050 yilinda sifir karbon hedeflerine ulasacagini

planlamaktadir. Giiniimiizde Paris Anlasmasi siirecinde Rolls-Royce, 1,5°C igin Is

Tutkusu Kampanyasina (Business Ambition for 1,5 °C campaign) katilmakta ve bu

konuda vermis oldugu taahhiidiin bir hedefi olarak su maddeleri siralamaktadir:
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e Paris Anlagmast ile uyumlu hale gelerek kiiresel sicakliklart 1,5 °C ile

siirlamak,

e Teknolojik yatirimlarla havacilik, demiryolu, nakliye ve elektrik dahil olmak
tizere 2050 yilina kadar ekonominin hayati énem tasiyan bolimlerini sifir

karbon seviyesine ulastirmak,

e Ar-Ge calismalartyla her zamankinden daha oncemli bir konuma ytiikselen
iklim degisikligi konusunda belirlenen hedeflere ulasmak icin ¢aba

gostermek,

e 2050 yilinda sifir karbon asamasia ulasmak icin net ve ayrintili bir yol

haritasi belirlemek (Mace, 2020; Rolls-Royce, 2020; NBAA, 2020).

Sirket tarafindan emisyonlar1 azaltmak ve sifir karbon agamasina ulagmak icin

hedeflenen ¢alismalarina yonelik maddeler asagida basliklar altinda agiklanmaktadir:

5.2.7.1. Siirekli Verimlilige Odaklanmak

Insan yasami igin verimli teknolojilerin énemi her gegen giin daha da
artmaktadir. Rolls-Royce olarak verimlik konusunda 6nemli asamalar katedildigini
ifade eden girket yetkilileri, emisyon azaltimi ve yakit verimliligi konusunda
tirettikleri motorlarin tiim asamalarini en ince ayrintisina kadar incelemektedirler.
Boylece motorlart daha akilli hale getirilerek ¢evresel etkinin minumum seviyelerde
kalmasina caba gostermektedirler. Sirket tarafindan iiretilen Trent XWB motoru
yenilenen ve hafifletilen teknolojik malzemelerle Airbus A350 tipi ucaga giic
vermektedir. Trent XWB motoru sirket tarafindan son 25 yilda Trent motor ailesinde
gelistirilen motorlarin bir bilesimi olarak en verimli genis govdeli motor olma
ozelligine sahiptir ki Airbus A350 tipi bir ugakla yapilan ugusun farkli motora sahip
ucakla yapilan ucusa gore ylzde 25 oraninda daha az emisyon iiretmektedir

(https://haber.aero/, 02.02.2021; Pace, 2021).
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5.2.7.2. Yeni Nesil Teknolojiler Gelistirmek

Rols-Royce ilk Trent motoru Trent 700°den bu yana yiizde 25 daha tasarruf
(yakit ve emisyon) saglayacak UltraFan motoru lizerindeki ¢alismalarina devam
ederken, verimli motor teknolojileri ve tasarimlari tizerinde ¢alismalarina da devam
etmektedir. Sirket motor teknolojilerinin yaninda Team Tempest Muharip Ucak
Programi kapsamaninda iistlendigi iist diizey rolle yiiksek sicakliklarda g¢aligsma
ozelligine sahip, hafif ve yogunluk orani fazla olan gii¢ ve tahrik ssitemine gelismis
kompozit malzemeler, 3D baski ve katmanl iiretim tekniklerini kullanarak ortaya
koymaya ¢aligmaktadir. Sirket tarafindan ortaya konulan ¢abalar sonucunda iiretilen
yeni teknolojiler ilerleyen yillarda ugak teknolojisi alaninda verimlilige katki

saglayacaktir (https://haber.aero/, 02.02.2021; Pace, 2021).

5.2.7.3. Strdiurilebilir Havacihik Yakitt Calismalari

Rolls-Royce tarafindan emisyon azatimi ve yakit tasarrufu agisindan
siirdiiriilebilir yakitlar biiyiik éneme sahiptir. Ozelliklede uzun mesafeli uguslardan
kaynaklanan karbon saliminda bu yakitlarin kullanilabilir olmasinin biiyiik katkilari
olacagimmi diisiinmektedir. Fakat gilinlimiizde yeteri kadar siirdiiriilebilir yakitlari
uretilmedig i¢in bu alanda uygulama da yeteri kadar olmamaktadir. Bu sebeple sirket
petrol ve gaz sirketleriyle isbirligi igerisinde c¢alisarak stirdiiriilebilir yakitlarin
hacimlerini artirmak ve gelistirmeye caligmaktadir. Sirket tarafindan siirdiiriilebilir
alternatif yakitlarin yani sira havacilik alaninda hidrojen kullanimina yonelik
arastirmalara da devam etmektedir. Ugak tasarim, motor ve altyapisal degisikler
gerektirse de hidrojenin yakit olarak kullanimimin kisa mesafeli uguslardan
kaynaklanan emisyon salimina ¢ozim olarak gorilmektedir (https://haber.aerol,
02.02.2021; Pace, 2021).

5.2.7.4. Surdurulebilir Elektrik Teknolojisi
Rolls-Royce elektrik teknolojisiyle havaciliktan kaynaklanan emisyonlari en

aza ingereyerek daha temiz gevre ve seyehat teknolojileri Uizerinde ¢aligmalar: devam

etmektedir. Sirket, alaninda hiz rekorunu kirmaya ¢alisacak ACCEL isimli tamamen
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elektrikli bir ucak gelistirmektedir. Sirket tarafindan gelistirilen MTU Hibrit Gig
Paketleri 2020 ile 2021 yillar1 arasinda Birlesik Krallik ve Irlanda’daki Tren
operatorlerine teslim edilecek ve bu sistem ile daha temiz ve sessiz bir tren yolculugu
donemi baslayacaktir. Havacilik alaninda da sirket kisa mesafeli uguslar icin daha
temiz ve sessiz bir ugus sunan hibrit elektirikli ucak teknolojileri Uzerinde
caligmaktadir. Team Tempest sistemiyle gaz turtbinli motorlarla elektrik teknolojisi
kombinasyonu saglamaya c¢alisan sirket yalmizca ugaklarin ugmasina fayda
saglamanin yaninda ayn1 zamanda ucaklardaki tim elektirik ihtiyacini karsilamaya
yonelik elektirik teknolojisini birlestiriyor (https://haber.aero/, 02.02.2021; Pace,
2021).
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ALTINCI BOLUM

6. TURKIYE’DE SiVIL HAVACILIK EMiSYONLARI VE ONLEME

CALISMALARI

6.1. Tiirkiye’de Sivil Havaciigin Genel Durumu

Ulagtirma sektorii igerisinde saglamis oldugu konfor, hiz ve giivenlik
sayesinde havayollarinin diinya ulastirma payr icerisindeki yeri her gegen giin
artmaktadir. Tiirkiye’nin gerek ekonomik gerekse toplumsal olarak gelismesi ve
diinya ile entegrasyon cergevesinde sivil havaciligin gelismesine 6zel bir 6nem
gosterilmistir. Tiirkiye’nin cografi konumunun getirdigi ¢esitlilik sivil havacilik
sektorliniin  gelismesine de yardimecir olmus ve diinyada hizli ilerleme gosteren

tilkelerden biri konumuna yiikselmistir (SHGM, 2015).

Tirk sivil havacilik sektoriine verilen 6nem sonuclarini da beraberinde
getirmisti. EUROCONTROL’tiin 2014 ile 2021 yillarim1 kapsayan ucgus trafigi
tahminlerine gore Tiirkiye sivil havacilik sektorii ugus trafiginin en hizl artacagi iilke
olarak tahmin edilmektedir (BEBKA, 2016). Kiresel olarak gelisen sivil havacilik
sektoriiyle kiyaslandiginda, Tiirkiye nin gosterdigi performans daha fazla olmustur.
2003 yilindan itibaren atilan liberallesme adimlari ve havacilik sektoriinii de
kapsayan liberalizasyon ve vergi indirimi uygulamalariyla beraber Turk sivil
havacilik sektorii, 2003 yilindan itibaren hizli bir gelisme gostermistir (UDHB,
2013). Bu gelisme sivil havacilik biiyiime rakamlarina da yansimistir. Havayolu
tagimaciligini kapsayan 2005 ile 2014 yillar yolcu trafigi kiiresel olarak yiizde 54,4
oranin da biiylirken, Tiirkiye havayolu yolcu trafigi yiizde 197 oraninda biiylimiistiir.
Ayrica havayolu yolcu trafiginin yaninda taginan yiik miktarinda da biiyiik bir artis
yasanmustir. Kiiresel olarak havayolu ile tasinan ylik miktarindaki artig yilizde 38,
1’ken, Tiirkiye’de bu rakam ylizde 120 oranina ulasmistir. IATA verilerine gore de
2014 yilinda havayolu yolcu trafiginde kiiresel artis orani yiizde 5,9 olurken,
Avrupa’da yiizde 5,7 ve Tirkiye’de ise yiizde 10,9 gibi bir artis gostererek 166
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milyon yolcu sayisina ulasmistir (SHGM, 2015). Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde
yasanan bilyiime rakamlar1 da gosteriyor ki gelecek yillarda Tiirkiye’nin dunya

havayolu tasimaciliginda daha fazla pay sahibi olacagidir.

Tirk sivil havacilik sektorii, diinyada sivil havacilik sektoriinde en hizli
buylyen ilk 4 Glkeden biridir. Sektérde ufak tefek kesintiler olsa da buyime bir
doyum noktasina ulagsmamistir (Yazgan & Yigit, 2013). Tirkiye sivil havacilik
sektoriinde 2003 ile 2019 yillann arasinda yasanan gelismeler Sekil 6.1.°de
goOsterilmistir. Tirkiye sivil havacilik sektorii 2003 yilinda 50 Ulke ve 60 noktaya
ucus gerceklestirmekteyken, 2019 yili sonunda 126 iilke ve 328 noktaya ucus
gerceklestirerek hizli bir biilylime gergeklestirilmistir. Baska bir ifadeyle Tiirkiye’nin
sivil havacilik sektoriiniin 2003 ile 20019 yillarin1 kapsayan son 17 yilinda dis hat
ucuslarinda yasadigi biiylime orani ylizde 447 olarak kayitlara ge¢mistir. Son 17
yilda yasanan biliylime gelismeleri Tiirkiye’'nin hem diinya havayolu yolcu
siralamasinda hem Avrupa havayolu yolcu siralamasinda hem de Tiirkiye’yi

kapsayan yolcu sayisinda artis1 da beraberinde getirmistir.

Sekil 6.1.’de harita tlizerinde Tiirkiye merkezli havayolu firmalarinin
gerceklestirdigi ugus noktalari, Tablo 6.1.°de ise Ulkesel bazda isimlendirmesi
yapilmistir. Tirk sivil havacilik sektoriiniin hizli biiylimesi diinyanin hemen hemen

her noktasina ugus gerceklestirebilecek bir ag kurmasini saglamistir.

SON 17 YILDA %447 ARTIS

35

50 ULKEDE
60 NOKTA

2003

B 60Nokta
(2003'den Once Kullanilan)

& 263Nokta
(2003'den Sonra Agilan)

Sekil 6.1. 2003 ve 2019 Yillarindaki Dis Hat Ugus Noktalar1 (SHGM, 2019).

190



Ugulan Ulke Adx

ABD Finlandiya
Afganistan Fransa
Almanya Gabon
Arjantin Gambiya
Arnavutluk Gana
Avusturya Gine
Azerbaycan Giiney Afrika
BAE Giiney Kore
Bahreyn Giircistan
Banglades Hirvatistan
Belarus Hindistan
Belgika Hollanda
Benin Hong Kong
Birlesik Kralhik Irak

Bosna Hersek iran
Brezilya irlanda
Bulgaristan ispanya
Burkina Faso Israil
Cezair isveg

Cibuti isvigre

Cad ita lya
Cekya Japonya
Cin Kamerun
Danimarka Kanada
Demokratik Kongo Karadag
Endonezya Katar
Eritre Kazakistan
Estonya Kenya
Etyopya Kiargizistan
Fas Kolombiya

Fil Digi Sahiller

Filipinler

Komorlar
Kongo

Kosova
Kuveyt
Kuzey Kibnis
Kiiba
Letonya
Libya
Litvanya
Liibnan
Liiksemburg
Macaristan
Madagaskar
Makedonva
Maldivler
Malezya
Mali

Malta
Mauritius
Meksika
Masir
Mogolistan
Moldova
Moritanya
Mozambik
Nepal

Nijer
Nijerya
Norveg
Ozbekistan
Pakistan
Panama
Polonya
Portekiz

Romanya
Ruanda
Rusya
Senegal
Seyseller
Sirbistan
Sierra Leone
Singapur
Slovakya
Slovenya
Somali

Sri Lanka
Sudan
Suriye

Suudi Arabistan
Tacikistan
Tanzanya
Tayland
Tayvan
Tunus
Tirkmenistan
Uganda
Ukrayna
Umman
Urdiin
Venezuella
Vietnam
Yemen
Yunanistan
Zambiya

Tablo 6.1. D1s hat ugus gergeklestirilen noktalar (SHGM, 2019).

Turkiye, Diinya havayolu yolcu tasima rakamlarma goére 2003 yilinda 18.

siradayken, 2016 yilinda biiyiik bir artigla 11.siraya yiikselmistir (UAB, 2018). Tablo

6.2.’de gosterilen 2017 yilinda ise, diinya havayolu tasimaciligi yolcu siralamasinda

193.576.844 yolcu ve yizde 3,1 kiiresel pay ile Brezilya’nin ardindan 10. sirada yer

almustir.
Diinya Yolcu Siralamalar1 2017

Sira No Ulke Toplam Yolcu Pay1 %
1 ABD 1.690.720.000 %26,8

2 Cin 1.147.801.640 %18,2

3 Hindistan 292.623.231 %4,6

4 Japonya 292.405.311 %4,6

5 Ingiltere 290.813.128 %4,6
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6 Ispanya 248.965.852 %3,9
7 Almanya 236.347.510 %3,7
8 Endonezya 205.874.655 %3,3
9 Brezilya 204.443.976 %3,2
10 Tirkiye 193.576.844 %3,1
11 Rusya 187.461.986 %3,0
12 Fransa 177.219.926 %2,8
13 Italya 175.150.984 %2,8
14 Avustralya 157.805.583 %2,5
15 Tayland 155.562.214 %2,5
16 Glney Kore 143.523.071 %2,3
i Kanada 142.791.333 %2,3
18 Meksika 137.716.464 %2,2
19 BAE 124.093.872 %2,0
2 Malezya 99.593.638 %1,6

Toplam 6.304.491.218 %100
Tablo 6.2. 2017 yil1 Diinya yolcu siralamas1 (UAB, 2018).

AVRUPA YOLCU SIRALAMALARI 2017

Sira No Ulke Toplam Yolcu Pay1%
1 Ingiltere 290.813.128 %17,1
2 Ispanya 248.965.852 %14,7
3 Almanya 236.347.510 %13,9
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4 Turkiye 193.576.844 %114
5 Rusya 187.461.986 %11,0
6 Fransa 177.219.926 %10,4
7 Italya 175.150.984 %10,3
8 Hollanda 76.318.667 %4,5
9 Yunanistan 58.130.256 %3,4
10 Norveg 55.298.059 %3,3

Toplam 1.699.283.212 %100

Tablo 6.3. 2017 Avrupa yolcu siralamast (UAB, 2018).

Tiirkiye sivil havacilik sektoriiniin kiiresel alanda gosterdigi biiyiime Avrupa
havayolu yolcu siralamasinda da kendini gostermistir. 2003 yilinda Avrupa havayolu
yolcu siralamasinda 7. siradayken, 2016 yilinda 6. siraya (UAB, 2018) ve 2017
yilinda Tablo 6.3.’te gosterildigi {izere 193.576.844 yolcu ve yizde 11,4 pay ile

Almanya’nin ardindan 4. sirada yer almistir.

Havacilik sektoriiniin  Klresel olarak blyumesine paralel olarak Trkiye
havacilik sektorii de hizli gelisme gostermistir. Dlnya ve Avrupa hava yolu
siralamalarinda tist siralara tirmanan Tirkiye havacilik sektori, kendi i¢ piyasasinda
biiyiimesini devam ettirmistir. Sekil 6.2.’de gosterildigi iizere, 2011 ile 2019 yillan
kapsayan donemde (2020 yilindan baslayip halen devam eden Covid-19 donemi
hari¢ tutulmustur) Tiirkiye’nin havayolu ulasimi kullanan yolcu trafigi biiyiik bir
arttg gostermistir. 2011 yilinda 117.620,469 yolcu tarafindan kullanilan havayolu
tasimaciligr sektorii, 2019 yilia gelindiginde ortalama yiizde 100’e yakin bir artis
gostererek 208.373,696 yolcu sayisina ulagmistir.
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Sekil 6.2. Tiirkiye Havayolu Yolcu Trafigi (2011-2020) (DHMI, 2021).

Ekici & Sohret (2020) tarafindan Tirkiye’deki havayolu yolcu trafigini

gosteren ¢alismada, (Tablo 6.4.), 1998 ile 2018 yillar1 arasinda yasanan biiyiik artis

dikkat ¢ekicidir. 1998 yilinda i¢ hat ugusu kullanan yolcu sayist 13.238,832 iken dis

hatt1 kullanan yolcu sayisi 20.960,847 olmustur. 1998 yilinda toplam havayolu yolcu

tasimaciligindan yararlanan yolcu sayist ise 34.199,679 rakamina ulagsmistir. 2018

yilina gelindiginde aradan gegen 21 yilda Tiirk sivil havacilik sektorii biiyiik bir ivme

yakalayarak i¢ hatlarda 112.911.108 yolcu sayisina dig hatlarda 97.587.056 yolcu

sayisina ve toplamda 1998 yilinin neredeyse 7 katina yakin 210.498.164 yolcu sayina

ulagmustir.
Yil Toplam Yurtici Uluslararasi
1998 34.199.679 13.238.832 20.960.847
1999 30.011.658 12.931.771 17.079.887
2000 34.972.534 13.339.039 21.633.495
2001 33.620.448 10.057.808 23.562.640
2002 33.755.452 8.700.839 25.054.613
2003 34.424.340 9.128.124 25.296.216
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2004 45.034.589 14.438.292 30.596.297
2005 55.545.473 20.502.516 35.042.957
2006 61.684.203 28.799,878 32.884.325
2007 70.352.867 31.970.874 38.381.993
2008 79.438.289 35.832.776 43.605.513
2009 85.508.508 41.226.959 44.281.549
2010 102.800.392 50.575.426 52.224.966
2011 117.620.469 58.258.324 59.362.145
2012 130.351.620 64.721.316 65.630.304
2013 149.430.421 76.148.526 73.281.895
2014 165.720.234 85.416.166 80.304.068
2015 181.074.531 97.041.210 84.033.321
2016 173.743,537 102.499.358 71.244.179
2017 193.045.343 109.511.390 83.533.953
2018 210.498.164 112.911.108 97.587.056

Tablo 6.4. Tirkiye'de 1998-2018 yillar1 arasinda tasinan yolcu sayist degisimi (EKici
& Sohret, 2020).

Sekil 6.3.’te gosterildigi tizere 2011 ile 2019 yillarii kapsayan Tiirkiye ucak

trafigine bakildiginda (2020 yilindan baslayip halen devam eden Covid-19 donemi

hari¢ tutulmustur) 2011 yilinda Tiirkiye’de 1.042,369 ugak trafigi yasanirken 2019

yilina gelindiginde bu rakam ortalama yilizde 50°nin {izerinde bir artisla 1.556,417

sayisina ulagmistir.
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Son On Yillik Tirkiye Geneli Havalimanlari Ugak Grafigi (2011-2020)
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Sekil 6.3. Tiirkiye Havayolu Ugak Trafigi (2011-2020) (DHMI, 2021).

Havayolu tagimaciliginda Tiirkiye’de yalniz yolcu ve ugak trafiginde biiylime
yasanmamis ayni zamanda yiik ve kargo tasimaciliginda da biiyiime devam etmistir.
2011 ile 2019 yallarini kapsayan (2020 yilindan baslayip halen devam eden Covid-19
donemi hari¢ tutulmustur) Sekil 6.4.’te Tirkiye’ye ait 10 yillik donemdeki yiik
trafigini gostermektedir. 2011 yilinda 2.249,473 ton yiik trafigi yasanirken 2019
yilinda bu rakam ortalama ylizde 80‘nin iizerinde bir biiyltime gostererek 4.090,168

tonluk bir hacim yakalamistir.

Son On Yillik Turkiye Geneli Havalimanlar Yiik (Kargo+Posta+Bagaj) Grafigi
(2011-2020)
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Sekil 6.4. Tiirkiye Havayolu Yiik (kargo, posta, bagaj) Trafigi (2011-2020) (DHMI,
2021).
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Sekil 6.5.’te gosterilen Tiirkiye havayolu kargo trafiginde ise, 2011 ile 2019
yilarii kapsayan donemde (2020 yilindan baglayip halen devam eden Covid-19
donemi hari¢ tutulmustur) kargo trafigi 2011 yilinda 584.475 tonluk bir hacme
sahipken 2019 yilinda bu rakam yiizde 100’iin lizerinde bir artis gostererek 1.522,404

rakamina ulagmistir.

Son On Yillik Tirkiye Geneli Havalimanlari Kargo Grafigi
(2011-2020)
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Sekil 6.5. Tiirkiye Havayolu Kargo Trafigi (2011-2020) (DHMI, 2021).

Tirkiye sivil hava tasimaciligi alaninda gerek kiiresel gerek i¢ hatlarda
yasanan gelismeler ugak sayis1 ve dolayistyla koltuk sayisinda da artis1 getirmistir.
2003 ile 2019 yillarim1 kapsayan Sekil 6.6.’da havayolu koltuk kapasitesi 2003
yilinda 27. 599 iken, 2019 yilinda biiylik bir artisla neredeyse 4 kat1 bir seviyeye
denk gelen 103.763 koltuk sayisina ulagmistir.

Koltuk Kapasitesi, Son 17 Yilda %276 Artarak 103.763’e Ulasmustir.

27599
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Koltuk Kapasitesi

Sekil 6.6. Tiirkiye Havayolu Tasimaciligi Koltuk Kapasitesi (2003-2019) (SHGM,
2019).
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Sivil Havacilik Genel Miidiirligiiniin 2019 verileri gercevesinde Tiirkiye nin
genel havayolu trafiginin yaninda i¢ hat sefer sayisi ve ucus noktalarinda da artig
yanmistir. Sekil 6.7.’de goriilecegi ilizere 2003 ile 2019 yillarimi kapsayan
Tirkiye’nin i¢ hat uguslarinin yapildig1 havalimani gostergelerindeki degisime yer
verilmistir. 2003 yilinda 2003 yilinda i¢ hat kaynakli uguslar 2 merkez iizerinden 26
noktaya ger¢eklesmekteyken, 2019 yilinda bu say1 7 merkez ve 56 noktaya ¢ikmistir.
Devam eden havalimani ingaatlariyla beraber Tirkiye havayolu tasimaciliginda

kullanilan havalimanlar1 adeta bir 6riimcek ag1 gibi Tirkiye illerine yayilmistir.

SON 17 YILDA %115 ARTIS
v 8 " N
2 MERKEZ a8 Q“H & L L! 8 7 MERKEZ
26 NOKTA . - T 56 NOKTA
4] ) R Be ) o
[+ t . 2019
2003 6 " L lele o 2019
8 4]
4}
8 7 S,
) (4] y
] o8 L &
0= & 58 8 8 0D =g
k! H ﬁ ﬁ;‘iuggpf» A0 Pegasus
(£ (B e
26 Havalinlmu §Y 30Havaliman ¢ 7Ugus Merkezi
(2003’den Once Kullanilan) (2003'den SonraHizmete Acilan)
¥ 5 Havalimamn 8 9 inis Seridi
(Yapimi Devam Eden)

Sekil 6.7. 2003 ve 2019 yillar1 Tirkiye’de i¢ hatlar ugus merkezi degisimi (SHGM,
2019).

Yukarida harita olarak belirtilen i¢ hat ugus merkezleri ve ucus noktalarini
iceren Tablo 6.5.’te asagida gosterilmistir. Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde
yasanan biiylimenin bir gostergesi olarak neredeyse cogu ile hava ulasim agi

kurulmustur.
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i¢ Hat Ucus Noktalan

Adana Havalimam®

Adiyaman Havalimam

Agri Ahmed-i Hani Havalimam
Amasya Merzifon Havalimam
Ankara Esenboga Havalimam *
Amntalya Gazipasa - Alanya Havalimam
Antalya Havalimam*

Aydin Cildir Havalimam
Balikesir Koca Seyit Havalimam
Balikesir Merkez Havalimani
Batman Havaliman

Bingsl Havalimam

Bursa Yenisehir Havalimani
Canakkale Gékgeada Havalimam
Canakkale Havalimam

Denizli Cardak Havalimam
Diyarbalkir Havaliman

Elazi1g Havalimam

Erzincan Havalimam

Erzurum Havalimam

Eskisehir Anadolu Havalimam
Gaziantep Havalimam

Hakkari Yiiksekova Selahaddin Eyyubi Havalimam

Hatay Havalimam

Igdir Havalimam

Isparta Stileyman Demirel Havalimam
Istanbul Atattirk Havaliman

Istanbul Havalimani*

(*)Uc¢us Merkezleri

istanbul Sabiha Gék¢en Havalimani*
izmir Adnan Menderes Havalimam™*
Kahramanmaras Havaliman
Kapadokya Havalimam

Kars Harakani Havalimani
Kastamonu Havalimam

Kayseri Havalimam

Kocaeli Cengiz Topel Havalimam
Konya Havalimam

Malatya Havalimam

Mardin Havaliman

Mugla Dalaman Havalimam
Mugla Milas - Bodrum Havalimam
Mus Havalimani

Ordu Giresun Havalimam

Samsun Carsamba Havalimam
Siirt Havalimam

Sinop Hawvalimani

Sivas Nuri Demirag Havaliman
Sanhurfa GAP Havalimani

Sirnak Serafettin Elgi Havalimam
Tekirdag Corlu Havalimam

Tokat Havalimam

Trabzon Havalimam™

Usak Havalimam

Van Ferit Melen Havalimam

Zafer Havalimam

Zonguldak Caycuma Havalimam

Tablo 6.5. Tiirkiye i¢ hat ugus merkezleri ve ucus noktalar1 (SHGM, 2019).

Tiirkiye sivil havacilik sektoriinde son on yil yasanan gelismelerle beraber
Tiirk hava sahasi adeta 6riimcek agiyla oOriiliir bir pozisyona ulagmustir. 2005 yilinda
hava sahasinda gerceklesen ucak trafigi 757.983 sayisina ulasirken bu rakam 2014
yilinda ortalama iki katina ¢ikarak 1.677,350 sayisina ulasmistir. Tiirkiye dis hat
ucuslarinda son on yilda neredeyse iki katina varan bir biiylime gerceklesirken, asil
bliylime i¢ hat ucuslarinda gergeklesmistir. 2005 yilinda i¢c hat uguslarinda
gerceklesen ugus sayist 265.113 iken, 2014 yilinda bu rakam 754.387 rakamina
ulasarak Avrupa’da i¢ hatlar uguslarinda en ¢ok biiyiiyen iilke konumuna ulasmistir.
I¢ hat pazarinda yasanan bu gelismeler 2003 yilindan itibaren gelisen bolgesel
havacilik politikalar1 ve artan rekabetin sonucunda olmustur (BEBKA, 2016).

Tiirkiye’de ve Diinya’da yasanan ekonomik gelismeler Tiirkiye sivil havacilik
sektoriiniin gelisim ¢izgisine etki etmektedir. Son 15 yilda Diinya’da ve Tiirkiye’de
yasanan ekonomik gelismeler beraberinde sivil havacilik sektoriiniin hem kiiresel
hem de Tiirkiye agisinda biliyiimesinde biiyiik fayda saglamistir. Yasanan neoliberal
ekonomik biiyiime Tiirkiye’nin sivil havacilik sektoriinde diinya ortalamalarinin
ustinde blylme oranina sahip olmasini saglamistir (Kafali & Altuntas, 2020).

Havaciligin Tiirkiye’de hizli gelisini kolaylastiran etmenlerden biri de demiryolu alt
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yapisinin yeterince gelismemis olmasidir. Boylelikle havayolunun sundugu yiiksek

hizli ulasim modeli Tablo 6.6.’da gdsterildigi iizere 6n plana ¢ikmaktadir (Ozkurt

vd., 2014).
Tasima Tiirii Maliyet Ulastirma Hiz1 | Hizmet A8
Karayolu Yiksek Yavas Sinirh
Demiryolu Diisiik Yavas Siirlt
Havayolu Cok Yuksek Cok Hizl Genis
Denizyolu Cok Yuksek Yavas Sinirh

Tablo 6.6. Tasima tiirlerinin karsilastirilmas1 (Nebol, 2016).

Ulkelerin gelismis diizeyiyle baglantili olan demiryolu tagimaciligi, birim
basina diisen arag¢ sayisi bakimindan verimi yiiksek bir tagima tiiriidiir. Ayn1 zamanda
diisiik kaza oram1 ve yiiksek tasima miktar1 demiryolu tagimaciliginin avantajlari
arasinda gorlilmekteyken, ilk yatirnm da yiiksek maliyet ve tasima hizindaki yavaslhk
(son yillarda gelisen hizli tren teknolojileri ile bu o6zellik asilmistir diyebiliriz)
demiryolunun dezavantajlart olarak oOne c¢ikmaktadir. Demiryolu tagimaciligina
kiyasla havayolu tasgimaciligin1 yiiksek hiz oranina sahip olmasi 6ne cikarirken,

yiiksek tasima maliyetine sahip olmasi dezavantaj olarak goriilmektedir (Carik¢1r &

Ocal, 2020).

6.2. Tiirkiye’de Sivil Havacilik Emisyonlarini Belirlemeye Yonelik

Calismalar

Tiirkiye’nin toplam sera gazi emisyonlarinin 1990-2017 yili mukayesesinde,
2017 yili toplam emisyon orant 1990 yilina gore yizde 140.1 oraninda artis
gostererek 526.3 Mt CO: (Karbondioksit esdegeri) oranina ulasmistir (EKici &
Sohret, 2020). Ulastirma faaliyetlerinden kaynakli emisyonlar Tiirkiye’de toplam
emisyonlarinin icerisinde énemli bir orani olusturmaktadir. 1990 yilinda ulastirma
kaynakli sera gazi emisyon oranlar1 2009 yilinda yiizde 64,97 oraninda (Dogan,
2018), 2014 yilinda ise yiizde 172 oraninda (Yeldan vd., 2016) bir artis gostermistir.
Yillik ortalama ytlizde 4,03’liik bir artis gosteren ulastirma kaynakli emisyonlar
igerisindeki en biiyiik oran1 karayolu olustururken, karayolunu sirasiyla havayolu,

demiryolu ve denizyolu ulastirma faaliyetleri izlemektedir. Karayolu ulastirma
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faaliyetlerden kaynakli emisyonlarn 2009 yilindaki ulastirma emisyonlari
icerisindeki pay1 ylizde 84,74 olurken, havayolu kaynakli emisyonlarin pay1 ise
yuzde 10,87 olmustur. Ancak karayolu kaynakli emisyonlarin ulastirma emisyonlari
igerisindeki payr yliksek olmasina sahip olmasma ragmen 1990 ile 2009 yillar
arasinda yiizde 65,09 oraninda bir artig gostermistir. Oysa havayolu tagimaciligindan
kaynakli emisyonlarin oran1 1990 yilindan 2009 yilina gelindiginde 5.2 Mt CO2
emisyonu salimi yaparak toplam ulagtirma emisyonlari igerisinde yiizde 463,83 liikk
oranla en fazla emisyon salim artis1 gosteren sektdr olmustur (Dogan, 2018).
Karayollar tagimaciliginda iyilestirilen teknolojiler ve elektrikli ara¢ kullanimi daha
az emisyon salimina katki saglarken, havacilik sektoriindeki talep artis1 ve
dolayistyla yasanan hizli biiyiime ilerleyen yillarda havacilik emisyonlarin ulastirma
emisyonlar1 igerisindeki paymin daha fazla yilikselmesine neden olacagi tahmin
edilmektedir. Tiirkes®’e gore de, “ COVID-19 kiiresel salgmi havacilik sektdriine
ciddi bir darbe vurdu ve bu olumsuz etki gelecek birkac yil (6r. 2-3 yil) daha etkili
olacaktir. Bu dénem gectikten sonra, diinyada ve Tiirkiye’de sektorde (yolcu ve mal
ya da kargo tasimaciligi vb.) hizla toparlanma beklenebilir. Bunun sonucunda da bu
donemde diisen havacilik salimlarinin zamanla 2020 6ncesi son 10 yilin ortalama
diizeyine ulasabilecegi, gelecek 10 yilda ise bunun iistiine ¢ikabilecegi beklenebilir.”
aciklamas1 yapilmitir. Yani gelecek yillarda havacilik sektoriiniin  daha da
biiyliyecegini ifade ederken, orantili olarak kaynakli emisyonlarda artacaktir. Bu
boliimde Tiirkiye’de ticari havacilik emisyonlarinin belirlenmesine yonelik yapilan

caligmalara ve elde edilen bulgulara yer verilecektir.

Ekici & Sohret (2020) tarafindan yagilan ¢alismada, Tiirkiye nin en biiyiik ve
en yogun havalimanlarindan biri olan Antalya Uluslararast Havalimani’nda
gerceklesen uguslardan kaynakli emisyonlarin ekonomik maliyetleri ve cevresel
etkisi hesaplanmigtir. 2018 y1l1 Temmuz ayinda Antalya Uluslararas1 Havalimani’nin
en yogun oldugu donemde gergeklesen uguslar baz alinarak hesaplamalar yapilmstir.
Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’ndan alinan gergek zamanl verilere gore hesaplama

parametreleri belirlenmistir. 1lk etapta ucak tipleri (Tablo 6.7.) belitlenmis,

3 Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
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sonrasinda havayollar1 kategorize edilerek yapilan ¢evresel maliyet tablosuna (Ek: 5)

ve kiiresel 1sinma etki degerlendirmesine (Ek: 6.) yer verilecektir.

Ucak tipi Numara
A318 1
A319 11
A320 46
A320neo 2
A321 25
A330 10
A340 3
AN24 1
B737 109
B747 1
B757 10
B767 10
B777 5
B787 5
Diger 19

Tablo 6.7. Inis-Kalkis Yapan Ugak Tipleri (Ekici & Sohret, 2020).

2018 yili Temmuz ayinda Antalya Uluslararas1 Havalimani’nda gerceklesen
toplam 107 havayolu sirketi numaralandirilarak kategorize edilmistir. Ek: 5°’te
kategorize edilen 107 havayolu sirketi ve Tablo 6.7.’de siralanan 258 ugak tipinin
gerceklestirmis olugu toplam 25.860 LTO (inis ve kalkis) dongiisii verileri 1s181indan
hesaplamalar yapilmistir. Cevresel maliyet Antalya Uluslararast Havalimani’nin
2018 yili Temmuz ayinda gergeklesen ucuslardan kaynakli egsoz emisyonlarinin
siirlandirma maliyetidir. Vogtlander & Bijma (2000) tarafindan gelistirilen emisyon
onleme metodolojisi kullanilarak yapilmistir. Yapilan hesaplama sonucunda egzoz
emisyon Onleme maliyeti agisindan en yiiksek ¢evresel maliyet orant 6673,25 Euro

olarak Airway 96 havayolu sirketi olmustur.

2018 yili Temmuz ayinda Antalya Uluslararasi Havalimani’na inis kalkis
gerceklestiren 107 havayolu ve 258 ucak tipinin neden oldugu emisyon indeksi ve
kiiresel 1sinma potansiyelleri Ek:6’da gosterilmistir. 107 hava yolu igerisinde en ¢ok
kiiresel 1sinma potansiyeline sahip sirket 118.255.0748 GWP degeriyle Airway 96

olmustur. Airway 96 operatoriiniin en fazla etkiye sahip olmasimin nedeni; i¢ ve dis
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hat uguslarinda Antalya Uluslararas1t Havalimani'na en fazla inis kalkis gerceklestiren

sirket olmasindan kaynaklanmaktadir.

Kumas vd., (2019) tarafindan turizm dolayisiyla 6zellikle yaz aylarinda
yogun ugak trafigine sahne olan Mugla Havalimanlarina 2017 yil1 inis kalkis yapan
ucaklardan kaynakli emisyonlar hesaplanmistir. Mugla Havalimanlarindan Milas-
Bodrum Havalimani’nda gergeklesen uguslardan kaynakli emisyon hesaplamasi
Tablo 6.8.’de LTO dongiisi
gergevesinde yapilan emisyon hesabinda Boeing-737 tipi ucak 8.673,600 kg CO>

gosterilmistir.  Milas-Bodrum Havalimani’nda
emisyon orantyla en fazla emisyon salinimi yapan ugak tipi olurken, Agustos ay1 ise
17.546,760 kg COzile en fazla emisyon salinan ay olarak hesaplanmistir. Boeing-737
tipi ucagin en fazla emisyon oranina sahip olmasinin nedeni en fazla inis kalkis
gerceklestiren hava araci olmasindan kaynaklanirken, en fazla emisyon salinimi

yapilan ayin Agustos olmasinin sebebi ise turizm kaynakli olarak en fazla inis kalkis

yapildigi ay olmasidir.
BOEING- | AIRBUS- | AIRBUS- | AIRBUS- | AIRBUS-
737 tipi A321 tipi | A320 tipi | A330 tipi | A330 tipi
CO2 CO2 CO2 CO2 CO2
AYLAR Emisyon Emisyon | Emisyon | Emisyon | Emisyon
(kg) (kg) (kg) (kg) (kg)
OCAK 1.645,760 | 531.520 317.200 831.900 3.326,380
SUBAT 1.039,720 | 335.220 200.080 528.750 2.103,770
MART 1.295,480 | 419.780 248.880 655.650 2.619,790
NISAN 2.360,220 | 764.060 453.840 1.198,500 | 4.776,620
MAYIS 3.908680 1.265,380 | 753.960 1.981,050 | 7.909,070
HAZIRAN | 6.132,680 |1.981,120 |1.180,960 |3.109,050 | 12.403,810
TEMMUZ | 8.601,320 |2.781,420 | 1.656,760 | 4.363,950 | 17.403,810
AGUSTOS | 8.673,600 | 2.802,560 | 1.671,400 |4.399,200 | 17.546,760
EYLUL 6.499,640 |2.101,920 |1.251,720 | 3.299,400 | 13.152,680
EKIM 3.438,860 | 1.111,360 | 661.240 1.741,350 |6.952,810
KASIM 1.312,160 | 425.820 253.760 662.700 2.654,440
ARALIK |1.264,900 |410.720 244.000 641.550 2.561,170
TOPLAM 93.410,750

Tablo 6.8. Milas Bodrum havaalani gelen/giden ugak tiplerine ait emisyon degerleri

(Kumas vd., 2019).
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Kafali & Altuntas (2020), 2016-2017 ve 2018 yillar1 arasinda Dalaman
Havalimani'ndaki ticari uguslardan kaynakli sera gazi emisyonlar1 ve yakit tiiketim
miktarlarin1 hesaplamistir. Hesaplama sonucunda 2016-2017 ve 2018 yillarina ait
yakit tiiketiminin en fazla oldugu aylar en fazla ugusun gerceklestigi donemlerde
(Haziran ve Eyliil aras1) olurken en az yakit tiikketimi ise en az ugususun gergeklestigi
aylarda (Kasim, Aralik, Ocak ve Subat) gerceklesmistir. 2016 yilinda en fazla yakit
tiikketimi 24,32 ton ile Temmuz ayinda, 2017 yilinda 27,16 ton ile Temmuz ayinda ve
2018 yilinda 34,49 ile Agustos ayinda gergeklesmistir. Emisyon bazli giinliikk
ortalama degerlerine gore hesaplamada ise, en yiiksek CO emisyonu degerleri
sirastyla 2018 yil1 Agustos ayinda 1031,71 kg, 2017 yili Temmuz ayinda 803,6 kg ve
2016 yilin Temmuz ayinda 720,21 kg olarak hesaplanmistir. Hesaplama yapilan bir
baska emisyon olan HC ise en yiiksek degerlere 2018 yil1 Agustos ayinda 117,22 kg,
2017 yili Temmuz ayinda 88,22 kg ve 2016 yili Temmuz ayinda 73,81 kg olarak
kayit edilmistir. Sonug olarak, yillik ticari uguslar yiizde 14.48 oraninda artis
gosterirken dogru orantili bir sekilde yolcu sayisi da yiizde 21.14 oraninda artis
gostermistir. Artan ugus sayisi yani gelisen havayolu ulasimi ayni1 zamanda yakat
tilketiminin artmasina, ekonomik gelismeye ve dolayisiyla daha ¢ok g¢evresel etkiye

neden olacaktir.

Ekici & Seving (2019) tarafindan 2018 yili Tirk Hava Yollar1 blinyesinde
kayit ucaklarin LTO dongiisii ¢ercevesinde her faz (son yaklasma, inis, Taksi-giris,
Taksi-¢ikis, kalkis, tirmanma) i¢in ugak tipine gore salinan emisyon miktar1 (CO,
CO2, HC ve NOx) ve bu emisyonlarin olusturduklar1 maliyet analizi yapilmistir.
6.9.’da THY biinyesinde 2018 yil1 itibariyle kayith ucgaklarin dar govdeli ve genis
govdeli olarak smiflandirilmas: yapilmigtir. THY filosuna kayith ugaklardan genis
govdeye sahip en fazla ugak tipini 99 adet ile B737-800 olustururken, genis govdeye
sahip en fazla ugak tipini ise 37 adet ile A330-300 olusturmustur.

Dar Govdeli Ugaklar Genis Govdeli Uc¢aklar
Ucak Tipi Ugak Sayisi Ucak Tipi Ucak Sayisi
A319-100 7 A330-200 18
A320-200 19 A330-300 37
A321-200 68 A340-300 4
A321-NEO 2 B777-300ER 33
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B737-700 1 TOPLAM 92
B737-800 99

B737-8MAX 7

B737-900ER 15

TOPLAM 218

Tablo 6.9. 2018 yili1 THY filosundaki ugak tipleri (EKici & Seving, 2019).

2018 yil1 ugak verileri ve LTO dongiisii ¢ergcevesinde yapilan emisyon (CO,
CO3, HC ve NOx) sonuglar1 Tablo 6.10.’da belirtilmistir. Hesaplama sonucunda CO
emisyonun 3862.07 ton ile en fazla salimimi Taksi-¢ikis fazinda, CO2 emisyonun
191061.70 ton ile en fazla salinimi1 Taksi-giris fazinda, HC emisyonun 308.22 ton ile
en fazla salinimi Taksi-¢ikis fazinda ve NOx emisyonun ise 5122.67 ton ile en fazla
salmmi tirmanms fazinda gergeklesmistir.  NOx emisyonu haricinde diger
emisyonlarin en fazla Taksi-giris ve Taksi-gikis fazlarinda salinimin sebebi taksi

stirelerinin fazla olmasindan kaynaklanmaktadir.

Ucus fazlar1 | CO (ton) CO2(ton) HC(ton) NOx(ton)
Taksi-¢ikis 3862.07 166537.04 308.22 1034.77
Kalkis 19.74 63395.98 5.29 2617.62
Tirmanig 93.75 161779.61 13.16 5122.67
Son yaklagma | 226.65 99047.90 9.25 1439.53
Inis 2133.83 92013.77 170.29 571.71
Taksi-giris 2360.50 191061.70 179.55 2011.24

Tablo 6.10. 2018 yili THY filosunun LTO dongiisii ¢ergevesinde toplam emisyon
miktarlar1 (Ekici & Seving, 2019).

THY filosuna ait 2018 yili ucus verileri ve LTO dongiisii ¢ergevesinde
yapilan emisyon oranlarina ait maliyet Tablo 6.11.’de verilmistir. Yapilan maliyet
hesaplamasinda emisyon oranlarinin salim fazlariyla dogru orantili olarak CO
emisyonun 57931.05 ton esdeger $ ile en fazla ¢cevresel maliyeti Taksi-¢ikis fazinda,
CO2 emisyonun 2865925.574 ton esdeger $ ile en fazla cevresel maliyeti Taksi-giris
fazinda, HC emisyonun 369.867 ton esdeger $ ile en fazla cevresel maliyeti Taksi-
cikis fazinda ve NOx emisyonun ise 76840.046 ton esdeger $ ile en fazla cevresel

maliyeti tirmanis fazinda gerceklesmistir.
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Ucus CcO CO2 HC NOx
fazlar1 (ton esdeger | (ton esdeger (ton esdeger | (ton esdeger
$) $) $) $)

Taksi-¢ikis | 57931.05 2498055.958 369.867 15521.602
Kalkis 296.01 950939.8638 6.353 39264.336
Tirmanis 1406.31 2426694.515 15.795 76840.046
Son 3399.87 1485718.712 | 11.108 21593.035
yaklagsma

Inis 32007.525 1380206.684 204,357 8575.655
Taksi-girisg 35407.56 2865925.574 215.461 30168.692

Tablo 6.11. THY filosunun 2018 yil1 ugus fazlarinda gergeklesen emisyon maliyet

analizi (Ekici & Seving, 2019).

Sonu¢ olarak THY filosundaki ugaklarin emisyon ve cevresel maliyetini

belirlemeye yonelik yapilan c¢aligma dogrultusunda emisyon saliniminda ve
dolayisiyla ¢evresel maliyette ana etken LTO fazlarindan olan taksi siirelerinin uzun

olmasidir.

Ekici & Sohret (2020a) tarafindan Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi'ndan alinan
veriler sonucunda, Isparta Siilleyman Demirel Havaalani’nin da gergeklesen 2018 yili
ugus kaynakli emisyonlarin gevresel etkisi ve ekonomik maliyeti hesaplanmistir.
Tablo 6.12.’de goriilecegi tizere 2018 yili gergeklesen kalkis sayist 812 olmustur. En
fazla kalkis gerceklestiren ucak tipi 241 kalkisla A321 olurken, en az ucus
gerceklestiren ucgak tipi 1se 1 kalkis sayisiyla A340-300 olmustur. Havaalanina

gerceklesen ucuslar neticesine toplam 149.458 yolcu sayisina ulagilmistir.

UCAK MODELI KALKIS SAYISI
A330-200 122
A340-300 1

A319 113
A320 241
A321 58
B737-700 pax 10
B737-800 197
B737-900 11
MD82 28
MD83 30
TOPLAM 812

Tablo 6.12. 2018 yil1 Isparta Siilleyman Demirel Havaalani ugus verileri hesaplanan
ucak tipleri ve kalkis sayilart (Ekici & Sohret, 2020a).
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2018 yil1 Isparta Siilleyman Demirel Havaalani ugus kaynakli karbon ayak izi,
cevresel etki ve cevresel maliyet hesaplamast Tablo 6.13.’te gosterilmistir. 2018 yili
aylik bazda yapilan hesaplamada karbon ayak izinin 721519.972 (kg/CO: e),
cevresel etkinin 19248107.562 (mPts) ve cevresel maliyetin 42395.984 (€) en fazla
oldugu ay Mart ay1 olmustur. Karbon ayak izinin 274511.855 (kg/CO: e), cevresel
etkinin 7278716.844 (mPts) ve cevresel maliyetin 16048.293 (€) en az oldugu ay ise

Ocak ay1 olmustur.

Aylar Karbon Ayakizi (kg Cevresel Etki Cevresel Maliyet
COze) (mPts) ©
Ocak 274511.855 7278716.844 16048.293
Subat 292062.446 7639303.558 16830.801
Mart 721519.972 19248107.562 42395.984
Nisan 615529.288 15999679.456 35372.470
Mayis 560417.386 14393353.248 31838.879
Haziran | 590862.564 15350739.364 33901.083
Temmuz | 600194.425 15732551.511 34770.613
Agustos | 480196.668 12743253.013 28140.928
Eylul 393776.800 10478462.198 23145.695
Ekim 399401.209 10268514.603 22689.599
Kasim | 417601.950 10842572.657 23910.334
Aralik | 349066.370 9068277.737 19997.671

Tablo 6.13. 2018 yili ugus kaynakli ¢evresel etki ve maliyet gostergesi (Ekici &
Sohret, 2020a).

Yukarida Ornek olarak verilen g¢aligmalar c¢ogaltilabilir. Calismalarda esas
olarak yapilan emisyon belirlemenin yaninda ¢evresel etki ve maliyet hesaplamalar
da havaciligin olumsuz yonde gelisimin gostergeleridir. Tiirkiye’de sivil havaciligin
gelisimi her yeni yilda kendini bir adim ileriye tasimaktadir. Yapilan caligmalara
sivil havaciligin ¢evresel etkisinin daha ¢ok hissedilmesi ve bilinmesiyle artmaktadir.
Her yeni havalimani, yeni ucak daha ¢ok emisyon, daha ¢ok yakit tiiketimine neden

olurken, cevresel etkileri de orantili olarak biiytimektedir.
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6.2.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii Faaliyet Raporlarinin incelenmesi

Bu bolimde Turkiye’nin sivil havacilik sektoriinde diizenleme, denetleme ve
isleyisini saglamakla gorevli Sivil Havacilik Genel Miidirligii’nin 2011 ile 2019
yillar1 dahil olmak {izere faliyet raporlar1 incelenerek; biiylime rakamlari, emisyon
oranlari, uluslararasi iklim degisikligi sozlesmeleri, siirdiiriilebilirlik, karbon
dengeleme, emisyon ticareti ve ¢evresel diizenlemeleri i¢eren ¢alismalarin bulunup

bulunmadigi incelenecektir.

6.2.1.1. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2011 Yih Faaliyet Raporu

e Sirdiiriilebilir havacilik faaliyetlerinin gelisimini saglayict alt yap1
calismalar1 yapmak ve uluslararasi isbirligini gelistirmek misyon olarak

benimsenmistir.

e 2002 yilinda 532.531 sayisina ulasan havayolu trafigi ylzde 150,10
biiyliyerek 1.331.835 rakamina ulasmistir. Havayolu trafiginin 581.271°ni i¢

hat ucuslar1 olusturmaktadir.

e 2002 yilinda i¢ hat yolcu trafigi toplam havayolu trafigi igerisinde yizde
25,84’liik bir paya sahipken, 2011 yilinda biiytik bir artis gostererek 58.329
milyon yolcuyla yiizde 49,71 oranina yiikselmistir. 2011 y1l1 itibariyle dis hat
yolcu trafigi ise 59.018 milyon yolcu ile yizde 50,29 luk paya sahiptir.

e Gilinlimiizde giivenli ve hizli bir tasima sundugu i¢in biiyilik bir 6enem sahip
olana havayolu kargo 2002 yilindan bu yana yillik yiizde 16 oraninda bir
biiylime gerceklestirerek 2011 yilinda toplam 2.229.285 ton tagima yapmustir.

e Ticari hava tasimaciligi yapan ugak sayist 2003 yilinda 162 iken, yuzde
115,43 oraninda bir artigla 2011 yi1linda 349’a ulagmustir.

e 2002 yilinda i¢ hatlarda tek havayolu operatorii 2 merkezden 25 noktaya ugus
gerceklestirilmekteyiken, 2011 yilinda 6 havayolu operatorii tarafindan 7
merkezden 47 noktaya i¢ hat uguslar1 gerceklestirilmis ve ucus noktasi sayisi

i¢ hatlarda ortalama iki katina ¢ikmustir.
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2003 yilinda hava ulasgtirma anlagsmasi bulunan iilke sayist 81 iken, 2011

yilinda 122 iilkeye ulagmustir.

2002 yilinda yurt disinda 60 farkli noktaya ugus gerceklestirilmekteyken,
2010 yilinda bu say1 175’e ulagsmistir.

Gergeklestirilen ucak bakim ve egitim merkezi olma hedefleri gerek {ilke
ekonomisine gerek ticari havaciliginin pazar aginin genislemesine gerekse
yurt disinda Tiirk ticari havacilifinin 6niinlin agilmasma ve yatirimlariin

artmasina katki saglamstir.

Ekonomik Havaalan1 Projesi kapsaminda havayollarina diisiik maliyetli
havaalani sunmak amaclanmistir. Bu amagcla; Isparta Siileyman Demirel
Havaalani, Bursa Yenigsehir Havaalani ve Nevsehir Kapadokya
Havaalanlarinin i¢ ve dis hat yolcu servis hizmet bedelleri, konma,
konaklama ve aydinlatma bedellerine bu kapsamda sifir {icret
uygulanmaktadir. Bunun yaninda Tiirkiye’nin en yogun havaalanlarindan
Sabiha GOkgen Havaalan1 da Ekonomik Havaalani Projesi kapsaminda i¢ ve
dis hat konma, konaklama ve aydinlatma hizmetlerinde indirimlerden

faydalanmaktadir.

2011 faaliyet raporunda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii havayolu
trafigindeki mevcut bitylimenin yiizde 20 oraninda artirilmasi ve hizmet veren
39 havaalanin1 gerekli alt yapisal desteklerle giiclendirerek uluslararasi ugusa

miisait havaalani sayisini1 45°e ylikseltmek belirlenen amag ve hedeflerdendir.

Tirk sivil havacilik sektorliniin  uluslararas1  standartlar  6l¢iisiinde
stirdiiriilebilir kalkinmasini saglayacak politika ve tedbirler temel politika ve

oncelikler olarak goriilmiistir.

2011 faaliyet raporunda Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii’niin toplam biitcesi
13.708,000 TL olarak belirlenmistir. Biitge dagiliminda ise yizde 39’luk pay
oranina sahip personel giderleri 5.379,000 TL, yizde 5.28’ine tekabiil eden
724.000 TL sosyal guvenlik giderlerine, ylzde 43,59’una tekabiil eden
5.976,000 TL mal ve hizmet alimlarina, yuzde 7,51’ine tekabiil eden
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1.029.000 TL cari transferlere ve yiizde 4,38’ine tekabiil eden 600.000 TL ise

sermaye giderlerine ayrilmistir.

Yolcu tasimacilik aginda havayolu ulasim aginin paymnin 2012 yili sonuna

kadar yiizde 10’a yiikseltilmesine yonelik ¢aligmalar yapilacaktir.

Yikk tasimaciliginda bulundugu konumunun sagladigi  avantajlarla
uluslararas1 havayolu kargo tasimaciliginin payinin 2012 yilina kadar yizde

5’e yiikseltilmesi i¢in caligilacaktir.

Cevreye duyarli hizmet anlayist cercevesinde uluslararasi standartlarda
emisyon ve glrdltd ile ilgili dizenlemelerin 2012 yilina kadar hazir hale

getirilmesi saglanacaktir.

2011 yili faaliyet raporu havayolundaki gelismenin kaynagini ekonomik

bliylime ve havacilik sektoriinde yasanan serbestlesmeye baglamistir. Havacilik

alaninda serbestlesme ise 2003 yilinda baglatilan “Hava Yolu Halkin Yolu

Olacaktir.” slogamiyla hayata gecirilmistir. I¢ hatta saglanan rekabet ortamiyla

ucuzlayan havayolu tasimaciligi talebi artirirken sektoriin  biiyiimesine katki

saglamistir (SHGM, 2012).

6.2.1.2. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2012 Yih Faaliyet Raporu

Tirk Havacilik sektorlinlin = siirdiiriilebilir gelisimini ve glivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

Ucii hava kargo sirketi olmak iizere toplam on bes havayolu sirketi 2011
yilina kiyasla 349 olan ugak sayis1 yizde 6,01 oraninda artis gOstererek 2012
yilinda 370’e yiikselmistir.

Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan uygulanan
politikalar ticari havayolu isletmelerine olumlu etkiler yapmistir. Son on yilda
ucak sayist yuzde 129, koltuk kapasitesi yuzde 137, havayolu kargo
kapasitesi yiizde 318 oraninda artarken, ugulan nokta sayisi (yurt igi ve yurt

dis1) 241°¢ ulagsmastir.
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2012 yilinda karsilikli ugus yapilmasina imkéan taniyan ikili anlasma sayisi
2003 yilinda 81 iken, 2012 yilinda ylzde 76,5 oraninda artigsla 143’e

ulagmustir.

2003 yilinda yalniz Tiirk Hava Yollar tarafindan i¢ hatlarda 2 merkezden 26
noktaya 9,1 milyon yolcu tasinirken, 2012 yilinda 6 havayolu operatorii 7

merkezden 49 noktaya 64,5 milyon yolcuya hizmet vermistir.

Yurt dist uguslarinda ise 2003 yilinda 60 noktaya ucus gergeklesirken, 2012
yilinda ugus yapilan nokta sayist 192’ye ulagmustir.

“Gokyiiziinde menzili uzattik, insanlari, milletleri ve kitalar1 bagladik.”
slogan1 ¢ercevesinde Tiirkiye ugus yapilan nokta sayisi bakiminda diinyada

ilk on dlke icerisinde yer almustir.

Sivil Havacilik Genel Midiirliigii’'ne ayrilan 2012 yil1 biitgesi 17.672,000 TL
olurken, butcenin yiizde 34°G personel giderlerine, yilzde 4’ SGK
giderlerine, ylizde 35’i mal ve hizmet alimlarina, yiizde 6’s1 cari transferlere

ve yuzde 21’1 ise sermaye giderlerine dagitilmustir.

“Ulkemiz havaalanlarinda faaliyet gosteren kuruluslarin gevreye ve insan
sagligina verdikleri veya verebilecekleri zararlarin sistematik bir sekilde
azaltilmast ve miimkiin ise ortadan kaldirilabilmesi” amaciyla 2009 yilinda

Yesil Havaalani Projesi hayata gecirilmistir.

Havacilik sektoriiyle alakali olarak yapilan yiiksek lisans ve doktora tezlerine

gerekli destegi vermek idarenin amac ve hedefleri olarak belirlenmistir.

Sonug olarak, 1980 yillarla beraber ara ara savaslar, ekonomik Krizler vb.

duraksamaya neden olacak olaylara ragmen lilkelerin ekonomik olarak kalkinmasina

fayda saglayan sivil havacilik sektorii, yilik ortalama yiizde 4 ile ylizde 5 arasinda

bliytime gerceklestirmistir. Tiirkiye agisindan o&zellikle son on yilda havacilik

sektorlindeki biiylime oranlar1 diinya ortalamasinin ¢ok listiinde seyrederek ylizde

20’lere varan bir bilyiime oranlarina ulagmistir. Gelisen havayolu teknolojisi ile daha

hizli ve giivenilir seyahat olanag1 yaratilirken, ucuzlayan biletlerle de havayoluna
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talep artmis ve boylelikle diger ulastirma seceneklerinin icerisinde kendine daha

fazla yer edinmistir. Sivil Havacilik Genel Midiirliigli tarafindan bilet fiyatlarin1 da

kapsayan bir caligmaya gore 2003 yilinda 100 TL olan bilet fiyatlar1 yasanan

enflasyon dolayisiyla 225 TL civarinda olmasi gerekirken sivil hava tasimaciliginda

gerceklesen serbestlesme ve artan rekabet ortami dolayisiyla 111 TL civarinda

seyretmistir. Gerek kiiresel kuruluglar gerekse ucak fireticilerinin tahminleri

havaciligin biiytime seyrinin devam edecegi yoniindedir (SHGM, 2013).

6.2.1.3. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2013 Yih Faaliyet Raporu

Tiirk Havacilik sektoriiniin  siirdiiriilebilir gelisimini ve giivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

2012 yilinda ugak trafigi 1.376,486 olurken, 2013 yilinda ylzde 9,33
oraninda artarak 1.504,973 olmustur.

2003 yilinda 34.443,655 milyon yolcu havayolu ulasimindan faydalanirken,
2013 yilinda 149.995,868 yolcu faydalanmistir.

2003 yilinda havayolu kargo aracilifiyla tasiman yiik 964.080 ton olurken,
2013 yilinda 2.595,371 ton olmustur.

Hava kargo da dahil olmak tizere 2012 yilinda toplam ucak sayist 370 iken,
2013 yilinda yuzde 4,05 oraninda artisla 385°e yiikselmistir.

Hava tasimaciliginda kullanilan 385 ugagin 30 tanesi hava kargo, 350 tanesi
yolcu ucagir ve toplam koltuk kapasitesi ise 66.639 iken, toplam kargo
kapasitesi 1.639,130 kg’dr.

2003 yilinda Tiirk Havacilik sektoriinde istihdam sayisi1 65.000 civariyken,
2013 yilinda bu say1 167.000 {izerine ¢ikmuistir.

2003 yilinda i¢ hata ucuslarda 2 merkez ilizerinde 26 noktaya ugus
gergeklesirken, 2013  yilinda 6 merkezden 52 noktaya ugus
gerceklestirilmistir.
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2003 yilinda dis hat uguslarda 60 noktaya ucus gerceklestirilmekteyken, 2013
yilinda 236 noktaya ucus gerceklestirilmistir.

Havayolu tagimaciligi i¢in yapilan ikili anlasma sayist 2013 yilinda 157

iilkeye ulagmistir.

Avrupa Havaciik Emniyeti Ajansi’na uyum cercevesinde TWINNING
Projesi baglatilmistir. Bu proje kapsaminda SHGM’niin gerek mevzuat
cergevesinin genisletilmesi gerek kurumsal orgiitlenmesinin ve emniyet ve
giivenlik yapisinin  gli¢lendirilmesi gerekse Emisyon Ticaret Sistemine

uyumlu bir yapiya kavusmasi olmak {izere dort temel hedef belirlemistir.

Bu projenin hayata gecirilmesiyle denetimlerin daha etkin hale gelecek,
kurumdaki is tanimlar1 degisecek, personelin staj ve calisma ziyaretleri ile
Emisyonlarin azaltilmast ve ¢evrenin korunmasina yonelik yeni birimlerin

kurulmasi amaglanmaktadir.

Yapilan bir bagka proje ise Yakit ve Zaman Tasarrufu Projesi’dir. Yakit
tiketimi ve emisyon salimininda ugus rotalarinin kisaltilmast 6nemli bir
konuma sahiptir. Bu amagla Tiirkiye hava sahasinda ucus gerceklestirilen

hava koridorlarimin kisaltilmasina yonelik ¢aligmalar yapilmaktadir.

Havacilik sektorii kapsaminda yapilan yiiksek lisans ve doktora ¢alismalarina

destek vermek belirlenen amag ve hedefler arasindadir.

2013 yilinda 21.620,000 TL olarak belirlenen SHGM biit¢esinin 9.907,000
TL’si personel giderlerine, 1.017,000 TL’si SGK giderlerine, 6.411,000 TL’si
mal ve hizmet alimlarina, 1.285,000 TL’si cari transferlere ve 3.000,000

TL’si ise sermaye giderlerine ayrilmistir.

Sonug olarak, gelisen teknoloji ve bilyliyen agiyla havacilik sektorii ilerleyen

zamanlarda Tiirkiye’de 6nemli bir konuma ulasacaktir. Sivil havacilik sektoriiniin

Tirkiye’de gelismesinde i¢ hatlarda hizmet veren aktif havaalani sayisinin 52’ye

ulagsmasi, havayolu firmalarinin artmast ve rekabet ortamimnin olusmasi,

havaalanlarinin modern bir goriintiiye kavusmasi vb. faktorler gelisimde on ayak
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olmustur. 2013 yilinda 2003 yilina kiyasla ugak sayisi yiizde 137 oraninda, koltuk
sayist ylizde 141 oraninda ve kargo kapasitesi yiizde 441 oraninda artis gostermistir.
Toplam (yurti¢i ve yurt dis1) ugus yapilan nokta sayist 288’e ulagmustir. Gelisen
teknolojik yenilikler giivenilir ve hizli bir ugus imkani sunarken, artan havayolu
firma sayist da bilet fiyatlarin1 ucuzlamasina neden olarak toplam ulasim igerisinde
havayolunun payinin artmasint saglamistir. Siirdiiriilebilir kalkinma hedefleri
dogrultusunda atilan adimlarda sivil havacilik sektorii onemli bir rol oynamistir.
Stirdiiriilebilir kalkinma cergevesinde sivil havacilik sektoriiniin ilerleyen yillarda
biiyiimesi durmaksizin devam edecektir. Tiim bu gelismelerin bir sonucu olarak 2013
yilinda sivil havacilik sektoriiniin ekonomik katkist 21,4 milyar dolara ulagsmistir

(SHGM, 2014).

6.2.1.4. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2014 Yih Faaliyet Raporu

e Tirk Havacilik sektoriiniin stirdiiriilebilir gelisimini ve giivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

e 2013 yilinda toplam ugak sayis1 hava kargo da dahil olmak tizere 385 iken,
2014 yilinda bir 6nceki yila oranla yizde 9,61°lik bir artigla 422’ye

yiikselmistir.

e Toplam ucak sayisi igerisinde hava kargo yapan ugak sayist 21, yolcu
tasimacilig1 yapan ugak sayis1 401 olarak ayrilmistir. Hava tasimaciligi yolcu
koltuk kapasitesi 76.297 iken, hava kargo ylk kapasitesi 1.349,875 kg

olmustur.

e Sivil havacilik sektoriinde istihdam edilen personel sayist 2003 yilinda

65.000 bin civarindayken, 2014 yilinda 180.000 binin tizerinde olmustur.

e Havacilik sektoriiniin ekonomik katkis1 2003 yilinda 2.2 milyar dolarken,

2014 yilinda 23.8 milyar dolara ¢ikmustir.

e Tirkiye’nin gelisen sivil havacilik sektorii yakalamis oldugu ylzde 10,9’luk

yolcu artig oraniyla diinya ortalamasi olan yiizde 5,9’u ve Avrupa ortalamasi
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olan yizde 5,7’nin ortalama iki katinda bir yolcu trafiginde biiyiime kat

etmistir.

e ¢ hatlarda 2003 yilinda 2 merkezden 26 noktaya ucus gerceklestirilirken,
2014 yilinda 7 merkezden 53 noktaya ucus gerceklestirilmektedir.

e Dis hatlarda 2003 yilinda 60 noktaya ucus gerceklestirilirken, 2014 yilinda
237 noktaya ugus gerceklestirilmistir.

e 2014 yilinda SHGM tarafindan yerli ve yabanci havayollar1 olmak {izere

35,893 bin ugusa izin verilmistir.

e 20 Ekim 2014 tarihinde dahil olunan “Cape Town So6zlesmesi” ile kazanilan
indirim sayesinde diisiik maliyetli hava tasiti alma finansmanina sahip

olunmustur.

e 2003 yilinda 81 iilkeyle yapilan ikili veya ¢oklu anlagma sayisi, 2014 yilinda
yuzde 101,2 oraninda bir artig gostererek 163 tlkeye ulasmustir. Bu
anlagmalar neticesinde yurt dis1 ucus agi1 237 noktaya yiikselmistir.

e Ucus yollarmin kisaltilmasi ile yakit tasarrufu, genel maliyet azaltimi ve
ucaklardan daha c¢ok yararlanma gibi faydalar 15181inda hayata gecirilen Hava
Sahasinin Esnek Kullanimi Projesinin yillik 500 milyon dolar tasarruf

saglayacagi tahmin edilmektedir.

e Idarenin ama¢ ve hedefleri kisminda havacilik sektériiyle ilgili yapilacak

yiiksek lisans ve doktora tezlerine gerekli destegin verilmesi belirtilmistir.

e 2014 yilr SHGM’ niin toplam biit¢esi 25.174,000 TL olarak belirlenirken,
biitgenin  11.954,000 TL’si personel giderlerine, 1.237,000 TL’si SGK
giderlerine, 6.603,000 TL’si mal ve hizmet alimlarina, 1.380,000 TL’si cari

transferlere ve 4.000,000 TL’si ise sermaye giderlerine ayrilmistir.

Sonug olarak, havacilik sektoriinii diger ulasim sektorleri igerisinde cazip
kilan faktorler vardir: hizli olmasi, giivenilir olmasi, emniyetli olmast ve ekonomik

olmast gibi. Uluslararasi ortamla uyumluluk saglamak adina havacilik sektoriine
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biiylik 6nem verilmis ve 2003 yilindan baslayarak gelisen Tiirkiye sivil havacilik
sektorli dunya da ve bolgesinde dnemli bir konuma yikselmistir. Alanda yapilan
diizenlemelerle sektoriin genislemesinin 6nli agilmistir. Boylelikle Tiirk havacilik
sektorii uluslararas1 kuruluslarin beklentilerinin iizerinde bir biiyiime saglamistir.
Yukarida belirtilen imkanlarin yaninda artan rekabet ortamiyla biletlerin ucuzlamasi
ve gelisen teknoloji ile birlikte diger ulasim araglari icerisinde kendine daha fazla yer
bulan sektér, 2003 yilindan giiniimiize gelindiginde ucak sayisinda yilizde 160
oraninda, koltuk kapasitesinde yiizde 176 oraninda, kargo kapasitesinde yilizde 346
oraninda biiyiime gosterirken ayni zamanda ugus yapilan nokta sayisin1 da 290’a
yiikseltmistir. Ulkenin hava trafigi akis1 her y1l bir dnceki yila gore ortalama yiizde
10’nun tiizerinde bir artis gostermektedir. EUROCONTROL tarafindan yapilan
tahminlere gére de 2020 yilina kadar iilke hava trafiginin Avrupa da lider konuma
yiikselecegi ongoriilmektedir (SHGM, 2015).

6.2.1.5. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2015 Yili Faaliyet Raporu

e Tiirk Havacilik sektoriinlin = stirdiiriilebilir gelisimini ve glivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

e 2014 yilinda sivil havacilik sektoriinde hizmet veren ucak sayis1 (hava kargo
dahil) 422 iken, 2015 yilinda yilizde 15,88 oraninda bir artisla 489’a
yukselmistir.

e Hizmet veren 489 ugagin 464’1 yolcu ugagiyken, 25’1 hava kargo ucagidir.
Yolcu ugaklarinin toplam koltuk kapasitesi 2003 yilindan 2015 yilina ylzde
227°1ik bir artigla 90.259 rakamina ulasirken, kargo ugaklarinin toplam yiik
kapasitesi 2003 yilindan 2015 yilina kadar ylzde 481 oraninda bir artigla
1.759,600 kg’a ulagmistir.

e Tirk sivil havacilik sektoriine yapilan yatirimlar ve gelisen hizmetlerle
beraber 2015 yilinda gergeklesen biiyiime oranlar1 yuzde 15 oraninda

gercekleserek diinya ortalamasi olan yiizde 5’in ii¢ katina ¢ikmustir.
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Tiirk havacilik sektdriinde son on iki yilda sektdriin toplam cirosu 12 kat artig

gostererek 2,2 milyar dolardan 26,6 milyar dolara yiikselmistir.

Uluslararas1 Havalimani Konseyi tarafindan 2015 yili havayolu yolcu
istatistiklerini iceren rapora gore Grup-1’de yer alan Atatiirk Havalimani
Avrupa’da gergeklesen ylzde 5,2°lik artigin {izerinde yuzde 9,1 oraninda bir

bliylimeyle yolcu trafigini en ¢ok artiran ikinci havalimani olmustur.

Raporun Grup-2 kisminda yer alan Sabiha Gok¢en Havalimani ise yizde
19,7°lik artisla Avrupa birincisi olurken, Izmir Adnan Menderes Havalimani

ise ayn1 grupta yizde 12,1 oraninda artigla Avrupa’da besinci olmustur.

EUROCONTROL tarafindan yapilan tahminlere gore 2014 ile 2021 yillar
arasinda Tirk havacilik sektoriiniin Avrupa’da en fazla sefer yapacak tilkeler
kategorisinde birinci siraya yiikselecegi ve yillik ylzde 6’nin tizerinde bir

biiylime gerceklestirecegi tahmin edilmektedir.

I¢ hat uguslarinda 2014 yilina kiyasla 2015 yilinda Tiirk havacilik sektorii
yuzde 14,1 oranin da bir artisla 97.486,000 bin yolcuya hizmet vermistir.

Dis hat uguslarinda ise 2014 yilina kiyasla ylzde 4,4 oraninda bir artisla
83.870,000 bine ulagirken, toplam yolcu sayisi da yilzde 9,4 oraninda

artmistir.

2003 yilinda 1i¢ hat wuguslarda 2 merkezden 26 noktaya ucus
gerceklestirilirken, 2015 yilinda 7 merkezden 55 noktaya ulagmistir.

2003 yilinda dis hat ucuslarda 60 noktaya ucgus gergeklestirilirken, 2015
yilinda 112 iilke ve 261 noktaya gerceklesmektedir.

2003 yilinda ikili ve ¢oklu hava ulastirma anlasmasi yapilan iilke sayis1 81

iken, 2015 yilinda yiizde 103,7 oraninda bir artisla 165 tilkeye ulagmustir.

24 Nisan 2014 tarihinde agilis1 yapilan AB Eslestirme Projesi (Twinning
Projesi) 6 Nisan 2015 tarihinde askiya alinmig, 6 Subat 2016 tarihinde tekrar
faaliyete gecilecegi belirtilmistir.
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e 2015 yili faaliyet raporunda da idarenin amag¢ ve hedefleri arasinda sektorle
alakal1 yiiksek lisans ve doktora ¢alismalarina gerekli desteklerin verilmesi

belirtilmistir.

e 2015 yili SHGM’ne ayrilan biitce toplami 27.506,000 TL olurken, biit¢enin
13.338,000 TL personel giderlerine, 1.517,000 TL SGK giderlerine,
6.539,000 TL mal ve hizmet alim giderlerine, 1.562,000 TL cari transferlere
ve 4.500,000 TL ise sermaye giderlerine ayrilmistir.

Sonug olarak, 2015 yilinda 2014 yilina kiyasla kiiresel ekonomik sorunlar
yasansa da havayolu yolcu talebinde artis ve uygun bilet fiyatlar1 dolayisiyla yolcu
sayisinda artis olmustur. 2003 yilindan itibaren Tirkiye’de sivil havacilik sektoriinde
alman tedbirler ve yasanan serbestlesme diizenli biiylime katki saglamistir.
Boylelikle sivil havacilik sektorii iilkenin ekonomik kalkinmasinda 6nemli bir rol
oynamistir. Yani sivil havacilik sektori ticaretin geniglemesine ve hizli ve uygun
seyahat imkan1 sunarak da turizmin gelismesine onemli katkilar sunmaktadir. Tiirk
sivil havacilik sektorii yakalamis oldugu yilizde 15°lik biiylime rakamlar ile diinya
ortalamasinin (yiizde 5) ortalama {i¢ katina ¢ikarak son 12 yilda biiyiik bir ilerleme
kaydetmistir. Ulkelerin gelecegine havacilik sektdriiniin katki sagladig: diisiincesiyle
Bakanlik tarafindan gelisme katki saglayacak dnemli adimlarla sektore 6zel sektoriin
dahil olmasi ve rekabet ortaminin olugmasi saglanmistir. Bakanlik tarafindan
bolgesel hava tasimaciligr uygulamasi ile 2003 yilindan itibaren Istanbul, Izmir ve
Ankara gibi merkezlerde Dogu Anadolu ve Karadeniz bdlgelerindeki noktalara
capraz ve uygun maliyetli uguslar yapilmasi saglanmistir. Boylelikle hizli, giivenilir,
konforlu ve uygun fiyath biletlerle bolgesel havayolu tasimacilifi cazip konuma

gelerek daha cok tercih edilmistir (SHGM, 2016).

6.2.1.6. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2016 Yih Faaliyet Raporu

e Tirk Havacilik sektoriiniin stirdiiriilebilir gelisimini ve giivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

e Son on {i¢ yilda Tiirk havayolu firmalarmin sahip oldugu ugak sayist yuzde

233 oraninda artis gostererek 540’a ulagmistir. 540 ugagin 25’1 hava kargo
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tasimaciliginda kullanilirken 515’1 yolcu tasimaciliginda kullanilmaktadir.
Ugak filosunun sahip oldugu koltuk kapasitesi son on ii¢ yilda ylzde 264
oraninda artarak 100.365’e ulasirken, son on {i¢ yilda kargo tasimaciliginda
kullanilan ugaklarin yiik kapasitesi ise yizde 502 oraninda artarak 1.821,600
kg’a ulagmustir.

2015 yilina kiyasla 2016 yilinda i¢ hatlarda gergeklesen ucuslarda seyahat
eden yolcu sayis1 yizde 6 oraninda artarak 102.655,000 bine ulasmistir. Dig
hatlarda ise 2015 yilina oranla ylzde 4 oraninda diisiis yasayarak 70.969,000

bine inmistir.

2003 yilinda i¢ hatlarda havayolu seyahatine 2 merkezden 26 noktaya olacak
sekilde yapilmaktayken, 2016 yilinda 7 merkezden 55 noktaya
gerceklesmektedir. Yurt dist ucuslarinda ise 2003 yilinda 60 noktaya ugus
gerceklesirken, 2016 yilinda 286 noktaya ugus gerceklesmistir.

Gelisen ve degisen havacilik sektorii Tiirkiye’ye de yansimistir. Bu bakimdan
Tiirk havacilik sektorii kurmus oldugu ucus agiyla Diinya’da ilk siralarda yer
alirken ayni sekilde yolcu tasima ve ucak trafigi bakimindan da ilk siralarda

yer almaktadir.

IATA tahminlerine gére 2035 yilina kadar Tiirk havacilik sektorii Diinyada
toplam yolcu sayist bakimindan 10. siraya, i¢ hatlarda ise 8. siraya

yukselecegi ongoriilmektedir.

2003 yilinda ikili veya ¢oklu ulastirma anlagsmasi yapilan tilke sayis1 81 iken,

2016 yilinda ylzde 107 oraninda artarak 168’e ulagmistir.

Ugus yollarinin kisaltilmast ile yakit tasarrufu, genel maliyet azaltimi ve
ucaklardan daha cok yararlanma gibi faydalar saglayacagi dolayisiyla hayata
gecirilen Hava Sahasinin Esnek Kullanimi Projesinin yillik 500 milyon dolar

tasarruf saglayacagi tahmin edilmektedir.

24 Nisan 2014 tarihinde faaliyete gecen ancak 6 Nisan 2015 tarihinde askiya

alman AB uyumu saglamay1 amagclayan Eslestirme (Twinning) Projesi 6
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Subat 2016 tarihinde tekrar baglatilmistir. 2017 yili Eylil ayinda

tamamlanmasi beklenmektedir.

e 2016 yih faaliyet raporunda da idarenin amacg ve hedefleri arasinda sektorle
alakali yiiksek lisans ve doktora ¢alismalarina gerekli desteklerin verilmesi

belirtilmistir.

e 2016 yili biitcesinde SHGM’ne ayrilan o6denek 33.103,000 TL olarak
belirlenmistir. Verilen 06denegin 17.733,000 TL’si personel giderlerine,
2.036,000 TL’si SGK giderlerine, 6.984,000 TL’si mal ve hizmet alim
giderlerine, 1.850,000 TL’si cari transfer giderlerine, 4.500,000 TL’si

sermaye giderlerine ayrilmistir.

Sonug olarak, havayolu tasimaciligi hizli, giivenilir, konforlu ve ekonomik
ulagim imkani saglamasindan dolayr 6nemli bir pozisyonda bulunmaktadir. Bu
sartlardan dolayr Tiirkiye’nin iktisadi gelisimi, toplumsal ve kiiresel entegrasyonu
icin sivil havacilik sektdriiniin gelisimine dzel énem gosterilmistir. Ozellikle 2003
yilindan itibaren yapilan diizenlemelerle sivil havacilik sektoriiniin genislemesinin 6n
acilmistir. Gerek i¢ hatlarda gerekse dis hatlarda artan ucak sayisi, yolcu sayisi ve
ucus noktalar1 ile diinya 6l¢eginde biiyiik gelisme kat etmistir. SHGM siirdiiriilebilir
kalkinma geregi uluslararas1t mevzuatlar geregi gerekli calismalar1 hayata gegirmistir

(SHGM, 2017).

6.2.1.7.Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2017 Yih Faaliyet Raporu

e Tiirk Havacilik sektoriiniin = siirdiiriilebilir gelisimini ve giivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

e Tiirk sivil havacilik sektorii 2003 yiliyla baglayan yatirimlar ve serbestlesme

sonucunda ugak sayisi son on bes yilda ylzde 219 oraninda artis gostermistir.

e Hava kargo kapasitesi son on bes yilda yizde 517 oraninda artis gostererek
1.866,000 kg’a ulagmustir.
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2017 yili sonunda i¢ hat ve dis hat dahil olmak iizere ugus yapilan nokta

sayis1 351°e ulagmustir.

2017 yilinda Istanbul Atatiirk Havalimani’ndan i¢ hatlarda 19.450,000 bin
yolcu, dis hatlarda 44.277,000 bin yolcu olmak iizere toplamda 63.727,000

bin yolcu seyahat etmistir.

Sabiha Gokg¢en Havalimani’ndan ise aymi yil ugus yapan yolcu sayisi

31.000,000 milyon yolcuyu agmustir.

Istanbul Havalimani’nin ilk etabinin agilmasiyla beraber ilk yilinda tahminen

70 milyon yolcuyu agirlamasi beklenmektedir.

Havayolu tasimaciliginda i¢ hatlarda 2 merkezden 26 noktaya ugus
gerceklesirken, 2017 yilinda 7 merkezden 55 noktaya ugus
gerceklesmektedir.

Havayolu tasimaciliginda 2003 yilinda dis hatlarda 60 noktaya ugus
yapilmaktayken, 2017 yilinda 296 noktaya ugus yapilmaktadir.

Hava ulastirma anlasmasi yapilan iilke sayis1 2003 yilinda 81 iken, 2017
yilinda yUzde 109 oraninda artarak 169’a ulagmistir.

2017 yilinda genisleyen yurt dis1 ugus agi ile 119 iilke ve 296 noktaya ugus
gerceklestirilmektedir.

24 Nisan 2014 tarihinde faaliyete baslayan ve devaminda sekteye ugrayarak
bir yil sonra tekrar faaliyete gecen Eslestirme (Twinnig) Projesi, Ankara’da
11 Temmuz 2017 tarthinde yapilan kapanis konferansiyla sona ermistir.
Projeyle beraber c¢esitli alanlarda (“Mevzuat Kapasitesini Giiglendirme”,
“Kurumsal Kapasiteyi Gii¢lendirme”, “Gozetim Denetim Kapasitesini
Giiclendirme”, “ETS ve Cevre Konular1” ve “ENAC (Ulusal Sivil Havacilik

Okulu), France Egitimleri” ¢aligmalar1 yapilmistir.
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e [ATA verilerine gore 2036 yilina kadar Tiirk havacilik sektdrii Diinyanin ilk
onu arasina girecektir. Bunun yaninda pazar payin artiran en biiyiik besinci

havacilik pazari olacaktir.

e Istanbul Atatiirk Havaliman1 20 havalimani igerisinde merkez baglantisin

yuzde 591°lik artisla en ¢ok gelistiren 7. havalimani olmustur.

e 2007 yilinda Avrupa’da dogrudan ugus baglantisin1 gelistiren havalimanlar
icerisinde 20. sirada yer alan Atatiirk Havalimani 2017 yilinda gostermis

oldugu yuzde 118’lik biiyiime ile 5. siraya yiikselmistir.

e 2017 yilinda SHGM’ne ayrilan biitge 38.556,000 TL olmustur. Biit¢enin
19.988,00 TL’si personel giderlerine, 2.349,000 TL’si Sosyal Guvenlik
Kurumu - SGK giderlerine, 7.610,000 TL’si mal ve hizmet alim giderlerine,
3.785,000 TL’si cari transfer giderlerine ve 4.824,000 TL’si sermaye

giderlerine ayrilmistir.

e EUROCONTROL 2017 verilerine gore hava sahasinda en fazla yeni ugus
eklenen iilke giinliik 286 ortalama ile Tiirkiye, 217 ortalama ile ikinci Ispanya

olmustur.

e Havacilik sektorii hizmet ihracatinda 2016 yilinda ABD, Birlesik Arap

Emirlikleri’nin ardindan Tiirkiye 3. sirada yer almistir.

e Diinya hava araglarina erisilebilirlik konusunda ortalama ytizde 74,41 iken bu

oran Tirkiye’de yizde 91,34 olmustur.

e Son on bes yil verilerine gore Diinya ortalamalarinin iistiinde bir biliyiime ile
Tiirk havacilik sektorii, toplam yolcu sayisinda ylzde461 oraninda artirarak
193 milyona, ugak trafigini yuzde 261 oraninda artirarak 1.912,216 bine ve
yiik oranini yizde 251 oraninda artirarak 3.385,522 tona ulagsmustir.

Sonug olarak, Tiirk sivil havacilik sektorii 6zellikle 2003 yilindan bu yana
yapilan yatirimlar ve serbestlesmeyle beraber gerek diinya havaciligi ig¢in gerekse

bolgesel havacilik i¢in 6nemli katkilar saglamistir. Sivil havacilik sektoriinde diinya
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da sz sahibi orgiitlerin raporlarinda da Tiirk sivil havacilik sektoriiniin biiylidiigline
dair oranlar agiklanmaktadir. Sektdriin bu alanda yakaladigi ivmenin ilerleyen
donemlerde de devam etmesi beklenmektedir. SHGM tarafindan uluslararasi yasal
mevzuatlara uygunluk adina ¢esitli ¢alismalar yapilmis ve hayata gecirilmistir. 20017
ile 2021 donemini kapsayan stratejik kalkinma planinda da belirtildigi {izere; emniyet
ve glivenlige 6nem vererek, ekonomik, hizli ve konforu géz 6niinde bulunduran bir
hizmet anlayisina sahip olmak hedef ve stratejiler olarak belirlenmistir. Bu amagla da

stirdiiriilebilir gelisimi ileriye tasimak i¢in ¢alismaktadir (SHGM, 2018).

6.2.1.8. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2018 Y1l Faaliyet Raporu

e Tiirk Havacilik sektoriinlin = stirdiiriilebilir gelisimini ve glivenilirligini

saglamak misyon olarak benimsenmistir.

e 2018 yili ACI “Air Traffic Report” gore 25 milyonun tzerinde havayolu
tasimaciligt yapan havalimanlar1 igerisinde ylizde 21 artisla Antalya
Havalimani bir 6nceki doneme gore Avrupa da en fazla biiyliyen havalimani
olmustur. ylUzde 8,8 artis oraniyla da ayni grup igerisinde bulunan Sabiha

Gokeen Havalimani da 4. sirada yer almigtir.

e 2018 yili ACI baglant1 raporuna gére merkez baglantisin1 en fazla gelistiren
havalimanlari igerisinde bir 6nceki yila gore ylzde 4,8 biuyime kaydeden

Atatiirk Havalimani 20 havalimani icerisinde 7. sirada yer almistir.

e 2008 yilinda Avrupa’da dogrudan ugus baglantisina gore 20 havaliman
icerisinde 18. sirada yer alan Atatiirk Havalimani, 2018 yilinda bir 6nceki yila

gore yuzde 1,2 oraninda biiyiime kat ederek 5. sirada yer almistir.

e Tiirk sivil havacilik sektoriinde son yillarda dnemli ilerlemeler kat edilmistir.
Toplam yolcu sayisi son on alt1 yi1lda yiizde 510 oraninda artigla 210 milyona,
ucak trafigi ylzde 281 oraninda artis 2.017.763’¢ ve toplam yiik tasima orani
ise ylzde 296’11k artisla 3.821.894’°¢ ulasmustir.

e Tiirk sivil havacilik sektoriinde 2003 yilindan bu yana yasanan gelismelerle

beraber ugak sayisinda ylizde 218 oraninda, koltuk kapasitesinde ylizde 253
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oraninda, kargo kapasitesinde yuzde 625 oraninda artis yasanirken, ugus

yapilan toplam nokta sayist da 374’e ulagsmistir.

e I¢c hat uguslarinda 2003 yilinda 2 merkezden 26 noktaya ucus
gerceklestirilmekteyken, 2018 yilinda 7 merkezden 56 noktaya ugus
gergeklestirilmektedir.

e Dis hat ucuslarda 2003 yilinda 50 iilke igerisinde 60 noktaya ugus
gergeklestirilmekteyken, 2018 yilinda 124 iilke ve 5 havayolu operatoriiyle
318 noktaya ucus gergeklestirilmektedir.

e 2003 yilinda 81 iilke ile hava ulastirma anlasmasi bulunurken, 2018 yilinda
yuzdel11 oraninda artisla 171 tilkeye ulagmuistir.

Sonu¢ olarak, ugus agi, yolcu sayisi ve ucak trafigi bakimindan gelisen
teknolojilerin ve artan rekabet ortaminin katkilariyla Tiirk sivil havacilik sektori
gerek Avrupa gerekse Diinyada iist siralarda kendine yer bulmaktadir. Bu gelisme
Turkiye’nin uluslararasi sivil havacilik 6rgiitlerinde 6nemli gorevler iistlenmesini ve
s0z sahibi olmasini kolaylastirmistir. 2003 yilinda sivil havacilik alaninda atilan
serbestlesme gibi O6nemli adimlarla hizla biiyiimeye gegen Tiirk sivil havacilik
sektoru, strdiriilebilir gelisimi saglamak adina uluslararast mevzuatlara gore cesitli
caligmalar hayata gecirilmis ve denetleme faaliyetlerinin daha etkin olmasina yonelik
adimlar atilmistir. 2018 y1li SHGM tarafindan havacilik sektoriiniin toplum nezdinde
beklentileri karsilanmasina yonelik belirlenen hedeflere ulasilan ve hizli, giivenilir,
ekonomik ve konforlu bir hizmet sunulan basarili bir yil olmustur. Tirk sivil
havacilik sektoriiniin biiylimesinin ilerleyen yilarda devam edecegi beklenmektedir
(SHGM, 2019).

6.2.1.9. Sivil Havacilik Genel Miidiirliigii 2019 Yih Faaliyet Raporu
e Belirli standartlar cercevesinde diger faaliyet raporlarindan farkl olarak Tiirk

Sivil Havaciliin emniyetini ve gilivenligini saglamak misyon olarak

benimsenmistir.
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Turk Sivil Havaciliginin siirdiiriilebilir gelisimini saglamak adina etkin ve

saygin bir konuma sahip olmak ise vizyon olarak benimsenmistir.

2018 yilinda faaliyete giren Istanbul Havaliman1 ACI’'nm 2019 yili Avrupa
Hava Trafik Raporu’na gore 2019 yilinda yolcu sayisint 2018’e kiyasla ylzde
0,2 oraninda artirarak 68,5 milyon yolcu ile Avrupa’nin besinci havalimani

olmustur.

Tirk Sivil Havacilik Sektorii gerek i¢ hat uguslarda gerekse dis hat uguslarda
ucus noktalarim1 artirmasindan dolayr havacilik sektoriinde dogrudan ve

dolayl olarak baglantilarini en fazla gelistiren iilkelerin basinda gelmektedir.

Tiirk Sivil Havacilik Sektorii 2019 yili itibariyle 126 iilke ve 328 noktaya
ucus gerceklestirmektedir.

Tiirk Sivil Havacilik Sektorii 2019 yili itibari ile son on yilda dogrudan
baglantilarin1  ylzde 159,9 oraninda, dolayli baglantilarim1 yizde 144,5
oraninda, havaliman1 baglantilarini yizde 151,5 oraninda ve merkez

baglantilarini ise yizde 386 oraninda artirmistir.

Istanbul Havalimani merkez baglantilarin1 gelistiren 2019 yili ilk 20 tlke
icerisinde yer alarak 2018 yilina gore 2019 yilinda ylzde 16,9 oraninda

biliylimiistiir.

Antalya Havaliman1 dogrudan Avrupa’da 2019 yilinda baglantisini en ¢ok
gelistiren bes havalimani igerisinde yuzde 22,7 oranla ilk sirada yer alirken,
Sabiha GOkgen Havalimani ise yuzde 8 oraninda biiyiime ile 4. sirada yer

almistir.

Son on yillik donem baz alindiginda ylizde 523 oraninda biiyiime ile
Avrupa’da en fazla merkez baglantisin1 gelistiren havalimani Sabiha Gokgen
Havalimani olurken onu, yiizde 257 oraninda biiyiime ile Antalya Havalimani
takip etmistir. Istanbul Havalimam ise yiizde 89 oraninda biiyiime ile

dordiincii sirada yer almistir.
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EUROCONTROL tarafindan 2019 yili i¢in faturalandirilan havayolu yol
ticretlerinde Tiirk Hava Yollar1 81 milyon Euro ile ilk sirada yer alirken,
Emirates 45 milyon Euro ile ikinci, Katar Havayollar1 44,2 milyon Euro ile

ticlincii olmustur.

Turk Sivil Havacilik Sektoriinde son yillarda onemli biiylime oranlari
yakalanmistir. Toplam yolcu sayist bakimindan son on yedi yil baz
alindiginda ylzde 507 oraninda artigla 209 milyon yolcuya ulasilmis, ucak
trafigi bakimindan yilizde 284 oraninda artigla 2.030.291°¢ ulasilmis ve son
olarak hava kargo tasimaciliginda yiizde 256 oraninda artisla 3.436.423 tona

ulagmustir.

29 Ekim 2018 tarihinde hizmete giren Istanbul Havalimani’nin tiim etaplarin
tamamlanmasindan sonra ortalama 200 milyon yolcuya hizmet vermesi

beklenmektedir.

Tiirk Sivil Havacilik Sektoriinde 2003 yilinda 65.000 bin insan istihdam
edilirken 2018 yilinda 209.049 personelin istihdami saglanmistir.

Tiurk Sivil Havacilik Sektorii toplam 11 wugak operatoriiyle hizmet
vermektedir. 2018 yilinda 515 ulan ugak sayis1 2019 yilinda 546’ya
yukselmistir.

2003 yilinda i¢ hatlarda 2 merkezden 26 noktaya ugus
gerceklestirilmekteyken, 2019 yilinda 7 merkezden 56 noktaya ugus
gerceklestirilmistir.

2003 yilinda dis hatlarda 60 noktaya ugus gerceklestirilirken, 2019 yilinda 5
havayolu operatorii 126 iilke ve 328 noktaya ucus gergeklestirmektedir

2019 yilinda SHGM’ ne ayrilan biit¢e toplami 51.394,000 TL’dir. Biitcenin
27.968,383 TL’si personel giderlerine, 4.488,000 TL’si SGK giderlerine,
5.754,000 TL’si mal ve hizmet alim giderlerine, 5.151,000 TL’si cari

transferlere ve 2.548,000 TL’si sermaye giderlerine ayrilmistir.
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e 2019 yilinda Devlet Hava Meydanlar1 isletmesi’nin projeden ayrilmasiyla
birlikte Yesil Havaalami projesi kapsaminda yesil havaalani sayisi altiyken

stfira inmistir.

Sonug olarak, gelismis teknolojilerin kullanilmasi, artan rekabet ve talepten
dolay1 hizli bir bliytime igerisinde olan sivil havacilik sektorii igerisinde Tirk Sivil
Havacilik Sektorii, yolcu sayisi, ugak trafigi ve yiik tasima oranlar1 bakimindan gerek
dinya gerekse Avrupa’da kendine iist siralarda yer bulmaktadir. 2003 yilindan
itibaren sivil havacilik sektoriinde atilan serbestlesme adimlari sektoriin  hizl
biiylimesine katki saglamistir. Stirdiiriilebilir biiyiime ¢ergevesinde SHGM tarafindan
uluslararas1 mevzuatlar kapsaminda gerekli calismalarin yapilmasimnin yani sira
denetleme faaliyetlerinin de etkin sekilde islemesi igin ¢aba gostermektedir (SHGM,
2020).

6.2.2. Tiirk Hava Yollar1 Faaliyet Raporlarinin Incelenmesi

Tiirk Hava Yollarinin 2011 ile 2019 yillar1 dahil olmak {izere yayinlanan
yillik raporlar ve 2016 yili Cevre Performans Raporu ile 2018 ile 2019 yili

Siirdiiriilebilirlik Raporlar1 incelenecektir.

6.2.2.1. Tiirk Hava Yollarinin 2011 Yih Yilhik Raporu

e 2011 yili THY i¢in 2006 yilinda baslayan biiyiime ataginin devami olarak
gerek ucak sayisinin gerekse alt yapi yatirimlarinin artigi verimli bir yil

olmustur.

e 2003 yilinda 10 milyon civarinda olan yolcu sayis1 2011 yilinda 33 milyona,
65 olan ugak sayisi 179’a ve 103 olan ugus noktasi ise 196’ya ulasarak biiyiik
bir gelisme kaydedilmistir.

e 2011 yilinda satiglarin1 ylzde 40 oraninda artirarak 11,8 milyar ulagsmstir.
339 milyon TL esas faaliyetlerinden kar elde etmenin yan sira net kar ise 19

milyon TL olarak kaydedilmistir.

e 2011 yil1 24 yeni hatla beraber en fazla hat agilisinin yapildigi yil olmustur.
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2011 yilinda THY, dis hatlarda en fazla yolcu tasiyan havayollar
sirlamasinda TATA verilerine gore ilk 10 igerisinde yer alarak biiylik bir

basar1 saglamistir.

IATA verilerine gore, 2011 yilinda kiiresel yolcu talebi arzinin yiizde 6,3
oldugu bu dénemde THY ylzde 24,7 oraninda bir biiylime gostermistir.

2011 yilinda THY Avrupa’nin en iyi havayolu olarak secilmistir.

THY tarafindan ugus agini genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u &nemli bir ucus

noktasi haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin tizerinde biiyiime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraminda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

Son ii¢ yil icerisinde biiylime kararligin1 devam ettirmeyi gdstermek isteyen

THY, 87’si yolcu ugagi olmak {izer toplamda 92 ucgak siparisi verilmistir.

THY akaryakit kaynakli maliyetleri diisiirmek icin filosunu yenileyerek filo

yasini diistirmekte ve ¢esitli projeler iizerinde ¢calismaktadir.

THY, yolculara 1yi hizmet ve misteri memnuniyeti saglamak i¢in

strddrdlebilir karli biiylime vizyonunu benimsemistir.

2011 yil1 78 yillik tarihinde en fazla ucaga sahip olunan yil olarak kayitlara
gecmistir.

Star Alliance iiyeligi THY n1 Asya ve Avrupa arasinda onemli bir baglanti
noktasi haline getirmek adina 6nemli bir adimdir. Bu yolla diinyanin bir¢cok

ilkesinden gelen yolculari ¢esitli baglanti noktalarina ulagtirmaktadir.

2010 yilinda i¢ hatlardaki ugus noktas1 42 iken, 2011 yilinda 44’e ulagsmistir.
2010 yilinda dis hatlardaki ucus noktast ise 132°den 152’ye ulasmustir.
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Boylece 2011 yilinda 82 iilke, 189 sehir olmak iizere toplamda 196 ugus

noktasina sefer diizenlenmistir.

2004 yilinda 65 olan ugak sayis1 2011 yilina geldiginde 179’a ulasarak ucak

filosunda ylzde 175 oraninda biiyliime yasanmustir.

Yolcu tasimanin yani sira 6 adet kargo ucagi ile 33 noktaya tarifeli kargo
seferleri yapmaktadir. Bu itibarla 2011 yilinda hava kargo gelirlerini yiizde

39 oraninda artirarak 637 milyon dolara ytlikseltmistir.

2011 yilinda kiiresel olarak en hizli biiyliyen havayollarinda biri olarak AB
havayolu firmalariin FTK (km’de tasinan ton miktar1) ortalamasi yuzde 2,8

iken THY ylzde 38,7 gibi ¢ok biiyiik bir biiylime oranina ulagmistir.

2008 yilinda 5 ucak ve Ankara merkezli havayolu hayatina baslayan
THY nin alt markast olan Anadolu Jet 2011 yili itibariyle 22 ucgak ve 56
noktaya ucus gergeklestirmektedir.

2011 yilinda THY biinyesinde istihdam ettigi 15.737 bin personeliyle hizmet

vermis ve ucak basina ¢alisan sayisi 88’e ulasmustir.

THY gelecek yarinlara temiz bir diinya birakmak adina sera gaz1 salimlarini
azaltmak i¢in ugus giivenligi 6n planda olmak sartiyla cesitli ¢alismalar
(pilotaj uygulamalari, agirhik azaltmalar1 ve wugaklara yeterince yakit

yiliklenmesi gibi) yapmaktadir.

2011 yilinda THY 'nin yakit tiiketiminde 21.400 ton ve CO2 emisyonunda ise
67.500 ton diigiis yasanmustir.

2011 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi bagliginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB-ETS’ye dahil edilen havacilik sektori
cercevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle ytlikiimli

olmustur.

AB-ETS uygulamas1 havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu

operatorlerine verilen list sinir degeri asmalar1 halinde piyasadan karbon
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kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amagla karbon kredisi lazim
olmasi durumunda finansal agidan korunmak igin c¢esitli stratejiler

gelistirmistir (THY, 2011).

6.2.2.2. Tiirk Hava Yollarinin 2012 yih Yillik Raporu

e THY’nin seriiveni ilk olarak Istanbul, Ankara ve Eskisehir ugus hatlariyla
basladi. Bu ucuslar ise 24 ¢alisan, 5 ucak ve 19 koltuk kapasitesini
kapsamaktaydi.

e THY, 96 iilke ve 217 ucus noktastyla diinyanin en genis ucus agina sahip
havayollarindan biri olarak son iki yildir “Avrupa’nin En Begenilen

Havayolu” olmaktadir.

e THY’nin gergeklestirmis oldugu 217 ucgus noktasindan 36°s1 i¢ hatlar 181’1

ise dis hatlar uguslarin1 kapsamaktadir.

e THY tarifeli olarak 2012 yilinda 37.997.786 yolcuyu tasimistir. Bir onceki

yila gore ortalama ylizde 20 artis gostermistir.

e Kiresel olarak yasanan ekonomik kriz tiim diinyay1 etkilerken THY
biiylimesini siirdiirmiis ve sektor ortalamasinin iistiinde biiyiime oranina sahip

olmustur.

e THY, 2012 yilinda Tiirkiye’nin biliylime oranin da iizerinde biiylimiistiir.
Yolcu sayisinda yizde 20 ve kargo tasima miktarinda ise yuzde 21 oraninda

bliylimiistiir.

e Avrupa’da merkezli havayollar1 igerisinde 2012 yilinda yolcu sayisi
bakiminda 3. sirada yer alirken, uluslararasi yolcu sayist bakimindan ise

diinyada 12. sirada yer almstir.

e 2011 yilina gore THY nin satiglar1 ylzde 26 oraninda artisla 14,9 milyar
TL’ye, esas faaliyette kar1 ise yuzde 192 oraninda artiglar 1.048 milyon
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TL’ye ulast1. 2011 yilinda elde edilen net kar 18,5 milyon iken, 2012 yilinda
1.133 milyon TL’ye ulagmistir.

THY tarafindan ugus agin1 genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u &nemli bir ugus

noktas1 haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektorinun tzerinde biyume trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2012 yilinda en fazla uluslararasi destinasyona ucus gerceklestiren 2.

Havayolu sirketi olmustur.

2004 yilinda 65 ugakla hizmet veren THY, 2012 yilinda 202’ye yiikselterek

hizmet vermeye devam etmistir.

2012 yilinda filosuna katilan yeni ucaklarla filo yasini ortalama 6,6’ye

distirmiistiir.

Kiiresel havayolu kargo pazarinda yizde 4,9 oraninda bir diisiis yasanirken

Turkish Kargo ise yiizde 12,7 oraninda bir artis basarisi1 yasamustir.

Son on yilda THY yollar taginan kargo miktarin1 ortalama yillik yiizde 16

oraninda artirmistir.

2012 yilinda THY ’nin hizmetlerinde gorev alan personel sayis1 15.857 kisiye

ulagmustir.

THY gelecek yarinlara temiz bir diinya birakmak adina sera gazi salimlarini
azaltmak i¢in ugus giivenligi 6n planda olmak sartiyla cesitli ¢alismalar
(pilotaj uygulamalari, agirlik azaltmalart ve ucaklara yeterince yakit

yuklenmesi gibi) yapmaktadir.
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e 2012 yilinda THY ’nin yakit tiiketiminde 21.800 ton ve CO2 emisyonunda ise
68.700 ton diisiis yasanmustir.

e 2012 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi bagliginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB ETS’ye dahil edilen havacilik sektori
cergevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle ylkiimli

olmustur.

e AB-ETS uygulamasi havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen {ist sinir degeri agmalar1 halinde piyasadan karbon
kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amagla karbon kredisi lazim
olmasi durumunda finansal agidan korunmak igin c¢esitli stratejiler

gelistirmistir.

e THY EU ETS kapsaminda 2012 ile 2013 yillarinda kullanilmak iizere EUA,
EUAA, ERU ve CER forward islemlerini yapan THY kullanimi igin 2012
yilina ait sertifikalar alinmistir (THY, 2012).

6.2.2.3. Tiirk Hava Yollar1 2013 Yih Yillik Raporu

e 2013 yilinda 2012 yilina gore satislar yuzde 19,3 oraninda artarak 9,8 milyar
dolara yiikselirken, esas faaliyet kar1 657,5 milyon dolara ve net kar1 ise 357

milyon dolar olmustur.

e 2013 yilinda THY i¢ hatlarda 28,2 milyon ve dis hatlarda ise 20,1 milyon

olmak tizere toplamda 48,3 milyon yolcu tagimistir

e THY tarafinda 2013 yilinda yapilan yuzde 21,1 oranindaki kapasite artigina

ragmen yolcu doluluk oran1 1,6 oraninda artigla ylizde 79’a yiikselmistir.

e 2013 yilinda 26 yeni ugus noktasi ile 105 tilkede toplam 245 ugus noktasina
sefer diizenlemektedir. 202 dis hat ugus noktas ile kiiresel bazda en fazla dis
hat noktasina ucus gergeklestiren havayolu sirketi olmanin yaninda 2020
yilina kadar ugak sayisinin 400’iin iizerinde olmasmni hedef olarak

belirlemistir.
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THY tarafindan gergeklestirilen toplam 245 ugus noktasinin 431 i¢ hat, kalan
202’si ise dis hat ugus noktalarina gerceklesmektedir.

2012 yilinda 39 milyon olan yolcu sayist 2013 yilinda yuzde 23,6 oraninda

artisla 48,3 milyona ulagsmistir.

Avrupa Havayollart Birligi (Association of European Airlines-AEA)
tarafindan yayinlanan 2013 verilerine gore Avrupa’nin en fazla yolcu tastyan

2. havayolu sirketidir.

2009 yilinda toplam hasilat 4.552 milyara dolar olurken, 2013 yilinda 9.826

milyar dolara ulasmistir

2004 yilinda 65 ugak ile hizmet veren THY yiizde 258 oraninda biylme ile
2013 yilinda hizmet veren ugak sayisina 31 yeni ugagin katilimi ile toplam

ucak sayisini 233’e yiikseltmistir.

THY nin toplam ucak sayisinin 233 ulasmasiyla yaklasik filo yas1 6,7

olmustur.

2012 yilinda toplam 470.863 tonluk hacme sahip olan Turkish Kargo, 2013
yilinda yiikiinii 565.391 tona ¢ikarmustir.

THY tarafindan ugus agim genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u &nemli bir ucus

noktasi haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin {izerinde biiylime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2013 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi baslhiginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB ETS’ye dahil edilen havacilik sektorii
cercevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle ytlikiimli

olmustur.
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AB-ETS uygulamas1 havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen list smir degeri asmalar1 halinde piyasadan karbon
kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amagla karbon kredisi lazim
olmasi durumunda finansal agidan korunmak i¢in g¢esitli stratejiler

gelistirmistir (THY, 2013).

6.2.2.4. Tiirk Hava Yollar1 2014 Yih Yillik Raporu

2014 yilinda THY toplam satiglarin1 yiizde 29 oraninda artirarak 24,2 milyar
TL’ye yiikselmistir. Esas faaliyetlerden kar1 1 milyar 359 milyon TL olurken

net kar1 ise 1 milyar 819 milyon TL olmustur.

2014 yilinda bir onceki yila gore yuzde 13,3 oraninda artigla taginan 54,7
milyon yolcunun 32 milyonu dig hat, 22,7 milyonu i¢ hat olarak

gerceklesmistir.

THY gerceklestirmis oldugu 108 iilke ve 264 noktaya ucusla diinyanin en
fazla tilkesine ugan havayolu operatorii olma unvanina sahiptir. Bu uguslarin

45’1 i¢ hat noktalarina, 219’u ise dis hat noktalarina gergeklesmistir.

THY, 2023 yilinda 450 adet filosuyla biiyiimesini daha da gii¢clendirecegini

belirtmektedir.

2014 yilinda Avrupa Havayollar1 Birligi (AEA) tarafindan yayinlanan
verilere gore pazar payini ylzde 14,6 oranina g¢ikararak Avrupa’nin en fazla

yolcu tasiyan 2. havayolu operatoriidiir.

Hava kargo tasimaciliginda da Turkish Kargo paymi yilzde 18,1 oraninda
artirarak 667.743 tona cikaristir.

THY 1933 yilinda 5 ugak, 24 personel ve 28 koltuk kapasitesiyle basladigi
havayolu hayatina 81 yili geride birakarak 2014 yilinda 20.000 bini asan
personel, 261 ucak ve 54,7 milyon yolcuyla devam etmektedir.
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Ik dis hat ugusunu 1947 yilinda Atina’ya diizenleyen THY, bugiin 108 iilke
ve 219 dis hat ucus noktasina ucus gergeklestirmektedir.

2014 yilinda THY ’nin yolcu doluluk orani ylzde 78,9 olarak gerceklesirken
2013 yilina gore yuzde 20 oraninda artmistir.

2014 yilinda THY 261 ugakla filo yas1 7,2 olarak kayitlara ge¢mistir.

THY tarafindan ugus agini genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u &nemli bir ucus

noktasi haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin iizerinde biiyiime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2004 yilinda 65 ugaktan olusan THY ucak filosu 2014 yilinda yuzde 302

oraninda biiylime ile 261 ugak sayisina ulagmistir.

THY blyiime oranlarini artirirken ¢evresel konulari ve insanlart da diisiinerek
adim atmaktadir. Bu amagla ucak filosunu genisletirken ayni zamanda
cevresel etkileri en aza indirilmis teknolojilerin kullanilmasii tercih

etmektedir.

Insan saghigina énem vererek ucaklardan kaynakli sera gazi emisyonlari en

aza indirmek i¢in ¢esitli faaliyetler yiirtitiilmektedir.

2014 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi basghiginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB ETS’ye dahil edilen havacilik sektorii
cergevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle yukiumlu

olmustur.

AB-ETS uygulamas: havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen list simir degeri asmalar1 halinde piyasadan karbon

kredisi almalar1 gerekmektedir. THY’ de bu amacla karbon kredisi lazim
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olmasit durumunda finansal agidan korunmak ig¢in c¢esitli stratejiler

gelistirmistir.

e THY EU ETS kapsaminda 2012 ile 2013 yillarinda kullanilmak tizere EUA,
EUAA, ERU ve CER forward islemlerini yapan THY kullanimi i¢in 2012 ve
2013 yilina ait sertifikalar alinmistir (THY, 2014).

6.2.2.5. Tiirk Hava Yollar1 2015 Yih Yillik Raporu

e THY, 2015 yilinda da diinyanin en fazla iilkesine ve dis hat noktasina sahip
havayolu sirketidir. Ayn1 sekilde dis hat yolcu siralamasin Avrupa’da 7. ciro

da ise 13. sirada yer almaktadir.

e 2014 yilinda mevcut ugak sayis1 261 iken, 2015 yilinda 299’a ulagsmistir. Bu
ucaklardan 73’1 genis govdeliyken 216°s1 dar govdeli ve 10 tanesi ise kargo
ucagidir.

e 2015 yilinda toplam 287 noktaya ucus gerceklestirilirken bu noktalarin 51°1 i¢
hatlarda, 236’s1 ise dis hatlarda gergeklesmektedir.

e 2015 yilinda yolcu sayist 2014 yilina gore yizde 12 oraninda artarak 61,2
milyona ulasmstir. i¢ hatlarda yolcu sayis1 yiizde 15,8 oraninda artarken dis

hatlarda ise 59,3 oraninda artmistir.

e 2015 yilinda bir dnceki yila oranla THY tarafindan tasinan kargo ve posta

oran1 ylzde 7,9 oraninda artarak 720.400 tona yiikselmistir.

e 2015 yilinda IATA verilerine gore sektoriin ortalama net kar1 ylzde 5
civarindayken, THY net karmi ylzde 10,2 seviyelerine ¢ikararak sektor

ortalamasinin iizerinde kar elde etmistir.

e THY, 2015 yilinda istirakleri ile beraber 50.000 bini asan personelle

hizmetlerini strdiirmektedir.
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2023 yilinda diinya havacilik sektoriindeki payini 120 milyon yolcu, 30
milyar gelir ve 500 adedin (zerinde ucakla yizde 2,1 oraninda 2030 yilinda

yuzde 5 oranina ¢ikarmay1 hedeflemektedir.

THY tarafindan belirlenen 2023 hedeflerinde en biiyiik pay: Istanbul’da yeni

yapilacak olan havalimanin saglamasi beklenmektedir.

2015 yilinda tasman toplam 61,2 milyon yolcunun 26,3 milyonu i¢ hat
ucuslartyla, 34,9 milyonu ise dig hat uguslariyla seyahat etmistir.

2015 yilinda net karin1 2014 yilina gore yuzde 65’in lizerinde artirarak 2
milyar 993 milyon TL’ye ¢ikarmistir. Esas faaliyet kérini ise 2014 yilina gore
yuzde 72 oraninda artirarak 2 milyar 486 milyon TL seviyesine ¢ikarmistir.
Boylece THY ilk defa net kér olarak 1 milyar dolar seviyesini asarak 2015
yilin1 1 milyar 69 milyon dolar ile kapatmustir.

2015 yilinda filosuna katilan yeni ugaklarla beraber filo yas1 6,8 olarak

diinyanin en geng filolarindan biri olmustur.

THY 2015 yilinda sahip oldugu 299 adetlik ugak filosunun 216’sin1 dar
govdeli ucak tipi, 73 linii genis gévdeli ugak tipi ve 10 adedini de kargo ucagi

olusturmustur.

2015 yili itibariyle THY, 49’u i¢ hat ve 235’1 dis hat noktasina ugus
gerceklestirmektedir. 113 iilkeye gerceklestirilen ucguslarla beraber diinyanin
en fazla tlilkesine ve 236 havalimani ile de diinyanin en fazla dis hat noktasina

ucus gergeklestiren havayolu firmasidir.

THY tarafindan ucus agimi genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u &nemli bir ugus

noktasi haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir.
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THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin iizerinde biiyiime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraminda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2015 faaliyet raporunda Siirdiiriilebilir Bliylime ve Karlilik bagligi altinda;
ucus agmi “Dinya Daha Biiylik. Kesfet.” sloganiyla biiyiitmeye devam
etmektedir. 2015 yilinda toplam ugus noktasi sayisim1 287’ye yiikseltmistir.
Diinyanin en fazla dis hat noktasina ve en biiyiik ugus agina sahip dordiincii
havayolu sirketidir. 299 adet ucakla filo yasin1 bir dnceki yila kiyasla (7,2)
7,0 oranina indirmistir. Biiylimesini devam ettirmeyi diistinen THY 2023

yilina kadar ugak sayisini1 500’e ulasmasini hedeflemektedir.

2004 yilinda 65 ugaktan olusan filosu 2015 yilinda yizde 360 oraninda
biiyliyerek 299’a ulasmistir. Boylelikle alaninda en biiytik 13. havayolu

sirketi olmustur.

2014 yilinda 667 ton olan hava kargo yiik tasima miktarin1 2015 yilinda 720

bin tona yiikseltmistir.

2015 yilinda o6lgiilebilir toplam yakat tasarrufu 27.187 bin ton olurken toplam

emisyon azaltimi ise 85.639 ton olmustur.

THY biiyiime oranlarini artirirken ¢evresel konulari ve insanlart da diistinerek
adim atmaktadir. Bu amagla ucak filosunu genisletirken ayni zamanda
cevresel etkileri en aza indirilmis teknolojilerin kullanilmasini tercih

etmektedir.

Insan saghigina énem vererek ucaklardan kaynakli sera gazi emisyonlari en

aza indirmek i¢in cesitli faaliyetler yiiriitiilmektedir.

2015 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi baghiginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB-ETS’ye dahil edilen havacilik sektorii
cercevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle yiikiimlii

olmustur.
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AB-ETS uygulamas1 havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen list smir degeri asmalar1 halinde piyasadan karbon
kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amagla karbon kredisi lazim
olmasi durumunda finansal agidan korunmak igin ¢esitli stratejiler

gelistirmistir (THY, 2015).

6.2.2.6. Tiirk Hava Yollar1 2016 Yih Faaliyet Raporu

2015 yilinda 299 adetlik ugak filosuna sahip olan THY, 2016 yilinda ucak
sayisini 334’e yiikseltmistir. 334 adet ucagin 84 adedi genis govdeliyken 235
adedi dar govdeli ve 13 adedi ise kargo tipi ucaktir.

2016 yilinda 51 i¢ hat ugus noktasi, 247 dis hat ugus noktasi olmak iizere
toplamda 298 noktaya ugus gerceklestirilmektedir.

2016 yilinda toplam yolcu sayist 2015 yilina gore yiizde 2,5 oraninda artisla
62,8 milyona ylikselmistir. Yolcu sayisi i¢ hatlarda yizde 3,8 oraninda dis

hatlarda ise yuzde 1,5 oraninda artmustir.

2015 yilina kiyasla 2016 yilinda toplam kargo-posta tagima orani da ylzde
23,1 oraninda artarak 887.164 tona ulagmistir.

Kiresel olumsuzluklardan kaynakli olarak 2015 yilina oranlar toplam
gelirlerde yuzde 6,9 oraninda gerileme yasanmistir. IATA verilerine gore
kiresel yolcu gelirleri ylzde 2,7 oraninda, kargo gelirleri ise ylzde 9,5
oraninda diistis gosterirken, THY yolcu gelirleri yuzde 8,3 oraninda sektor
ortalamasimin iizerinde gerileme gosterirken, kargo gelirleri ise sektor

ortalamasinin tersine yuzde 6,5 oraninda biiyiime gostermistir.

THY filo biiyiikliigli bakimindan diinyanin en biiyiik filolar1 arasinda 13.
sirada yer alirken, filo yasi ortalamasi 7,1 ile de Avrupa’nin en geng

filolarindan biri olma hedefine dogru ilerlemektedir.

THY filodaki ugak sayimi1 genisletirken Oncelikli olarak yeni teknoloji ve

cevresel hassasiyeti yiiksek ucaklar segmektedir. Bu amacla 2020 yil1 sonuna

239



kadar ugak sayisin1 400°e, 2023 yilinda ise 500 adetlik bir ucak filosuna sahip

olmay1 hedef olarak belirlemistir.

THY tarafindan ucus agimi genisleterek kiiresel bir havayolu olmak, teknik
bakim konularinda kendini gelistirerek bolgesel bakim iissii olmak, yurt
icindeki hakim havayolu roliinii korumak ve Istanbul’u énemli bir ucus

noktas1 haline getirmek gibi misyon olarak belirlenmistir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin {izerinde biiylime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

Sahip oldugu genis filo ile 2016 yilinda diinyanin en fazla dis hat noktasina
ucus gerceklestiren havayolu firmasi unvanina sahip olurken ayni zamanda

diinyanin en biiylik ugus agina sahip 4. havayolu sirketidir.

2016 faaliyet raporunda Siirdiiriilebilir Bliylime ve Karlilik baghigi altinda;
ucus agin1 “Diinya Daha Biiyiik. Kesfet.” sloganiyla biiyiitmeye devam
etmektedir. 2016 yilinda toplam ugus noktasi sayisin1 298’e yiikseltmistir.
Diinyanin en fazla dis hat noktasina ucan ve en bilyiik ugus agina sahip

dordiincii havayolu sirketidir. 334 adet ugakla filo yas1 7,1 oranina sahiptir.

1933 yilinda 5 ugakla kurulan THY bugiin diinyanin en biiyiik 13. filosuna
sahip havayolu sirketidir. 2004 yilinda 65 adet ugaga sahipken bugiin ylizde
410 oraninda biiytime kaydederek ugak sayisin1 334’e yiikseltmistir.

Kiiresel sivil havacilik sektoriinde yasanan degisimleri takip ederek gerekli

teknolojiye sahip ¢evreye duyarli ugaklari tercih etmektedir.

2015 yilinda hava kargo tagimaciligindan elde edilen gelir 935 milyon USD
iken 2016 yilinda yizde 6,5 oraninda biiylime ile 996 milyon USD’ye
yukselmistir.
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e Insan saglhigma ve iklim degisikligi ile miicadeleye énem vererek ugaklardan
kaynakli sera gazi emisyonlar1 en aza indirmek igin ¢esitli faaliyetler

yuratulmektedir.

e THY tarafindan sera gazi emisyonlarini azaltmak ve iklim degisikligi ile
miicadele etmek adina yakit verimliligi konusunda 3 temel baslikta miicadele

yapmaktadir:
o Faaliyetlerin optimize edilmesi
¢ Yeni teknolojilere yatirim
o Alt yapinin iyilestirilmesi.

e THY tarafindan 2016 yilinda uygulanan yukaridaki calismalar neticesinde
43.975 ton yakit tasarrufu saglanirken dolayisiyla 138.522 ton da sera gazi

salinim1 engellenmistir.

e 2016 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi bashiginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB ETS’ye dahil edilen havacilik sektori
cergevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle yilikiimli

olmustur.

e AB-ETS uygulamasi havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen iist siir degeri asmalart halinde piyasadan karbon
kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amacla karbon kredisi lazim
olmast durumunda finansal agidan korunmak ig¢in ¢esitli stratejiler

gelistirmistir (THY, 2016).

6.2.2.7. Tiirk Hava Yollar1 2017 Y1l Faaliyet Raporu

e 2017 yil itibariyle ugak sayisint son bes yilda yizde 63 oraninda artirarak

329 ucak sayisina ulagmistir.

e Faaliyette bulunan 329 ugagin 90 adedi genis govdeli, 223 adedi dar govdeli
ve 16 adedi de kargo tipi ugaktir.
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2017 yihi itibariyle 303 noktaya gergeklestirilen ugusun 51°1 i¢ hat, 252’si ise
dis hat ugus noktasidir.

2016 yilina gore yolcu sayist ylzde 9,3 oraninda artarak 68,6 milyona

ulagmustir.

2017 yilinda toplam taginan hava kargo miktar1 ise bir onceki yil oranla

yuzde 26,5 oraninda artisla 1.122,697 tona yiikselmistir.

2017 yili sonu itibariyle THY biinyesinde calisan personel sayist 24.075

olmustur.

2017 yilinda esas faaliyet karmi 1 milyar 22 milyon USD’ye c¢ikarmistir.
IATA verilerine gore 2017 yilinda sektérde esas faaliyet kari ortalamasi
yuzde 8 civarindayken THY’nin esas faaliyet kari ylzde 9,3 ile sektor

ortalamasinin iizerinde seyretmistir.

2017 yilinda 329 adet ugagi barindiran filo ile yas ortalamasi 7,7 olurken,

diinyada filo yas1 ortalamasina gore 11. sirada yer alinmastir.

2023 yilinda tiim fazlarmin faaliyete girmesi planlanan Istanbul’un yeni
havalimanin da katkisiyla 120 milyon yolcu, 30 milyar gelir ve dinya
havaciligi igerisinde yUzde 4 oraninda pay sahibi olacak 500 adetlik bir filoya

sahip olunmas1 hedeflenmektedir.

2017 faaliyet raporunda Avrupa’nin dnde gelen havayolu sirketlerinde biri

olunmasi misyon olarak belirlenmistir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin {izerinde biiylime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2017 faaliyet raporunda Surddrulebilir Biyiime ve Karlilik basligi altinda;
ucus agin1 “Diinya Daha Biiyiik. Kesfet.” sloganiyla biiyiitmeye devam
etmektedir. 2017 yilinda toplam ugus noktasi sayisim 303’e yiikseltmistir.
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Diinyanin en fazla dis hat noktasina ugan ve en bilyiik ugus agina sahip

dordiincii havayolu sirketidir.

2017 yilinda 2016 yilina kiyasla kargo tasimaciligindan elde edilen gelir
yuzde 32 oraninda artarak 1,3 milyar USD’nin {izerine ¢ikmustir. Gelirle
orantili olarak tasian yiik miktar1 da yuzde 26,5 oranin da biiyiime ile 1,13

milyon tona ulagmustir.

2016 yilinda ICAO tarafindan kabul edilen “Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation” 2021 yilindan itibaren faaliyete

gececektir.

THY, IATA koordinesinde 2019 yilina ait yakit tiikketimi ve emisyon

salinimina dair verileri kayit altina alinarak ilgili mercilere bildirilecektir.

THY tarafindan sera gazi emisyonlarim1 azaltmak ve iklim degisikligi ile
miicadele etmek adina yakit verimliligi konusunda 3 temel baslikta miicadele

yapmaktadir:

o Faaliyetlerin optimize edilmesi
¢ Yeni teknolojilere yatirim
e Alt yapmin iyilestirilmesi.

THY tarafindan 2017 yilinda uygulanan yukaridaki ¢aligmalar neticesinde
46.757 ton yakit tasarrufu saglanirken dolayisiyla 147.283 ton da sera gazi

salinimi1 engellenmistir.

2016 faaliyet raporu Karbon Emisyonu Risk Yonetimi baslhiginda 1 Ocak
2012 tarihinden itibaren AB ETS’ye dahil edilen havacilik sektorii
cercevesinde THY, ETS’nin diizenlemelerini yerine getirmekle ytlikiimli

olmustur.

AB ETS uygulamas: havacilik emisyonlar1 ile ilgili olarak havayolu
operatorlerine verilen {ist sinir degeri asmalar1 halinde piyasadan karbon

kredisi almalar1 gerekmektedir. THY de bu amagla karbon kredisi lazim
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olmasit durumunda finansal agidan korunmak i¢in g¢esitli stratejiler

gelistirmistir (THY, 2017).

6.2.2.8. Tiirk Hava Yollar1 2018 Yih Faaliyet Raporu

e 2018 yilinda toplam yolcu sayis1 bir 6nceki yila oranla ylzde 9,5 oraninda

artarak 75,2 milyona yiikselmistir.

e 2018 yilinda esas faaliyet kar1 1 milyar 191 milyon USD olurken, net kér ise
753 milyon USD olmustur

e 2018 yilinda hem diinyanin en ¢ok {iilkesine u¢an havayolu olurken hem de

ucus ag1 genisligi ile diinya da dordiincii sirada yer almaktadir.

e 2018 yilindaki ugak sayis1 332 olurken filo bakimindan ise diinyanin en

biiytlik 11. havayolu sirketi olmustur.

e 2018 yili IATA verilerine gore havacilik sektoriiniin esas faaliyet kar
ortalamasi ylizde 7 civarinda seyrederken THY yuzde 9,3 kar oraniyla sektor

ortalamasinin iistiinde kazang elde etmistir.

e 2018 faaliyet raporunda Siirdiiriilebilir Biiylime ve Karlilik bashg: altinda;
ucus aginit “Diinya Daha Biiyiik. Kesfet.” sloganiyla biiylitmeye devam
etmektedir. 2018 yilinda toplam ugus noktasi sayisin1 309’a yiikseltmistir.

e 2018 yilinda toplam 332 adetlik ugak filosuna sahip THY nin filo yas1 8,2
olmustur. Filo yas1 dikkate alindiginda en geng filolardan biri olmanin yani

sira gelecekte alinan ucaklarla beraber filo yasinin diismesi beklenmektedir

e 2023 yilinda 120 milyon yolcu ve 500 iizerinde ekonomik olarak verimli ve
cevreye duyarli ucaklarla en modern uguk filosuna sahip olmay1

hedeflemektedir.

e 2018 yilinda bir dnceki yila kiyasla kargo ve posta tasima miktar1 yuzde 25,8
oraninda artarak 1.412.423 tona yiikselmistir.
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1933 yilinda 5 ugaklik filosuyla ugus hayatina baslayan THY, 2004 yilindan
itibaren gerceklestirilen yatirimlarla hem filosunu zenginlestirmis hem de

genglestirmistir.

2004 yilinda 65 ugaga sahip olan filosunu 2018 yilina kadar ylzde 410
oraninda biiyiiterek 332 adetlik ucak filosuna sahip olmustur.

2018 yilinda bir 6nceki yila oranla hava kargo gelirleri yizde 25,1 oraninda

biiyliyerek 1,65 milyar USD seviyesine ¢ikmistir.

THY biinyesinde hizmet veren personel sayist 2018 yili itibariyle 26.739

olmustur.

THY gergeklestirmis oldugu gerek yurt i¢i gerekse yurt dist uguslarindan

kaynakli sera gazi emisyonlarin1 hesaplayarak izlemektedir.

2018 faaliyet raporunda Avrupa’nin 6nde gelen havayolu sirketlerinde biri

olunmasi misyon olarak belirlenmistir.

2016 yilinda ICAO tarafindan kabul edilen “Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation” 2021 yilindan itibaren faaliyete

gececektir.

THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriinilin iizerinde biiyiime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraninda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

SHGM tarafindan baglatilan Yesil Havaalani/Yesil Kurulus Projesi’ne 2017
yilinda dahil olmustur. 2018 yilinda Ankara Esenboga Havalimani ve
Istanbul Atatiirk Havaliman1 Yesil Kurulus Sertifikasinin devamliligini
saglamigken Izmir Adnan Menderes Havalimam ise Yesil Kurulus

Sertifikasin1 almaya hak kazanmistir.

THY tarafindan sera gazi emisyonlarim1 azaltmak ve iklim degisikligi ile
miicadele etmek adina yakit verimliligi konusunda 3 temel baslikta miicadele

yapmaktadir:
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e Faaliyetlerin optimize edilmesi
¢ Yeni teknolojilere yatirim
e Alt yapinin iyilestirilmesi.

THY tarafindan 2018 yilinda uygulanan yukaridaki calismalar neticesinde
29.609 ton yakit tasarrufu saglanirken dolayisiyla 93.268 ton da sera gazi

salinimi engellenmistir.

2018 yilinda 2011 yilindan itibaren Finansal Risk Yonetimi Uygulamalari
baslig1 altinda deginilen Karbon Emisyonu Risk Yonetimi’ne ve AB ETS

uygulamasina bu faaliyet raporunda yer verilmemistir (THY, 2018).

6.2.2.9. Tiirk Hava Yollar1 2019 Yili Faaliyet Raporu

2019 yilinda bir 6nceki yila oranlar gelirlerini yizde 2,9 oraninda artirarak 13

milyar 229 milyon USD’ye ylikseltmistir.

2019 yilinda toplam yolcu sayis1 bir dnceki yila gore diiserek 74,3 milyon

olmustur.

Son bes yilda filosundaki ugak sayisini yizde 17,1 oraninda artirarak 2019
yilinda toplam 350 ucak ve 8,3 yas ortalamasi ile Avrupa’nin en geng

filolarindan biri olmustur.

1933 yilinda ugus hayatina baslayan THY, 2019 yilinda 52’si i¢ hat ve 269’u
da dis hat olmak tizere toplamda 321 noktaya ucus gerceklestirmektedir.

2019 yilinda toplam tasinan hava kargo ylik miktar1 bir onceki yila oranla

ylzde 9,2 artarak 1.543,028 ton olmustur.

2019 faaliyet raporunda Avrupa’nin dnde gelen havayolu sirketlerinde biri

olunmas1 misyon olarak belirlenmistir.
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THY tarafindan yakalanan havacilik sektoriiniin {izerinde biiylime trendinin
devam ettirilmesi, sifir oraminda kaza ve kirimi, kiiresel olarak Ornek

gosterilen hizmet anlayis1 gibi maddeler ise vizyon olarak belirlenmistir.

2023 yil1 hedefleri dogrultusunda 500 adetlik modern ve gevresel duyarliliga

sahip teknoloji ile donatilmis ucak filosuna sahip olmay1 hedeflemektedir.

2004 yilinda toplam 65 adet ugak barindiran bir filoya sahipken 2019 yilinda
yuzde 430 oraninda biiylime ile 350 ugaklik filoyla diinyanin en genis ugus

agina sahip 10. havayolu firmasidir.

2016 yilinda ICAO tarafindan kabul edilen “Carbon Offsetting and Reduction
Scheme for International Aviation” 2021 yilindan itibaren faaliyete

gececektir.

2019 yilinda THY biinyesinde hizmet veren toplam personel sayisit 29.491

olmustur.

THY tarafindan sera gazi emisyonlarint azaltmak ve iklim degisikligi ile
miicadele etmek adina yakit verimliligi konusunda 3 temel baslikta miicadele

yapmaktadir:
e Faaliyetlerin optimize edilmesi
e Yeni teknolojilere yatirim
e Alt yapinin iyilestirilmesi.

THY tarafindan 2019 yilinda uygulanan yukaridaki ¢aligmalar neticesinde
55.492 ton yakit tasarrufu saglanirken dolayisiyla 174.800 ton da sera gazi

salinimi1 engellenmistir.

Diinyanin en geng filolarindan biri olarak 2023 yilina kadar filosuna katacagi
yuksek yakit verimliligine sahip yeni ucgaklarla sera gazi emisyonlarini

azaltmay1 hedeflemektedir.
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THY gergeklestirmis oldugu gerek yurt i¢i gerekse yurt disi ucuslarindan
kaynakl1 sera gazi emisyonlarini hesaplayarak izlemektedir. Ayrica Avrupa
icinde gergeklesen ucuslarindan kaynakli emisyonlarint da European Union
Emission Trading System kapsaminda izleme, raporlama ve dogrulamaktadir.
Ayn1 zamdan ortaya ¢ikan emisyonlar1 offset etmek i¢in gerekli ¢alismalar1

yerine getirmektedir (THY, 2019).

6.2.2.10. Tiirk Hava Yollar1 2016 yili Cevre Performans Raporu

THY tarafindan yukaridaki raporlarda belirtildigi iizere sera gazi
emisyonlarin1 azaltmak ve iklim degisikligi ile miicadele etmek adina yakit
verimliligi konusunda 3 temel baglikta miicadele yapmaktadir: Faaliyetlerin
optimize edilmesi, yeni teknolojilere yatirm ve alt yapinin iyilestirilmesi

alanlarinda ¢alismalar yapmaktadir.

Sera gazi emisyonlariin azaltilmasina yonelik THY tarafindan yeni teknoloji

ucaklarda kullanilabilecek yakitlarla ilgili ¢aligmalar yapilmaktadir.

2016 yilinda uygulamaya konulan c¢evreci ¢aligmalar sonucunda 43.975 ton
yakit tasarrufu saglarken ayni zamanda 138.522 ton karbon emisyon salimi
onlenmistir. Elde edilen tasarruflarin yiizde 87’si ugus isletme uygulamalari,
yuzde 5’1 dispe¢ uygulamalari, ylizde 6’s1 teknik bakim uygulamalari ve

yuzde 2’si ise yer isletme uygulamalarindan saglanmustir.

Diinya da kuraklik, deniz seviyelerinde ylikselme ve firtinalar gibi felaketler,
atmosfere insan etkisi sonucunda salinan sera gazlarinin sera etkisi

olusturmasi sebebiyle yasanan iklim degisikliginin sonuglaridir.

Kyoto Protokolii'nde de belirtildigi iizere mevcut uygulamalara devam
edildigi takdirde kiiresel sicaklik artacaktir. Iklim degisikliginin yikici
etkisinden korunmak ve ¢oziim bulmak i¢in kalici kiiresel diizenlemelerin

uygulanmasi sera gazi salimlar1 6nlenebilir.
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2016 yilinda SHGM onciiligliinde baglatilan Yesil Kurulus Projesiyle
havaalanlarinda olusan ¢evresel etkileri azaltmak hedeflenmistir. 2016 yilinda

goniillii olarak THY bu projeye dahil olmustur.

Yesil Kurulus Projesi’nin tam gerekliliklerinin yerine getirilmesi durumunda
SHGM tarafindan Yesil Kurulus Sertifikasi verilecektir. Yesil Kurulus
Projesi kapsaminda her yil sera gazi emisyonlarinin izlenmesi ve izlenen ii¢

yilin sonunda emisyon miktarlarinda diisilisiin saglanmasi zorunludur.

2016 yilinda sera gazi etkileri, kiiresel 1sinma, yesil kurulus ve genel ¢evresel

farkindalik konularinda egitimler verilmistir.

Iklim degisikliginde ana etken sera gazi emisyonlarmin azaltilmasi veya
karbonsuz biiylime hedeflerine ulagsmada teknolojik ve operasyonel
gelismeler yalniz basma yeterli degildir. Ayn1 zamanda emisyonlarin daha

etkin azaltilmasinda siirdiiriilebilir yakitlarin gelistirilmesi gerekmektedir.

2016 yilinda CORSIA kabul edilmistir. THY Goniilli olarak dahil olmustur.
CORSIA kapsaminda tiye olan iilkelerin 2020 itibari ile karbonsuz biiylime
prensibine sahip olmalar1 gerekmektedir (THY, 2016a).

6.2.2.11. Tiirk Hava Yollar1 2018 Yih Siirdurulebilirlik Raporu

2018 itibariyle diinyanin tek merkezden en fazla dis hat noktasina ugan
havayolu, en fazla havalimanina ug¢an dordiincii havayolu ve en fazla iilkeye

ucus gergeklestiren havayolu unvanlarina sahip olmustur.

2018 yilinda 6nemli bir gelisme gosteren turizminde katkisityla 332 adetlik
ucak filosuyla 75,2 milyon yolcu tagimistir.

2023 yilinda 120 milyon yolcu ve 500 adedin ugak sayisiyla diinyanin 6nde

gelen modern ve en biiyiik filolarindan birine sahip olmay1 hedeflemektedir.
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2018 yili itibariyle son on yilda iklim degisikligi ile miicadele adina ylzde 20
daha tasarruflu uguslar gerceklestirerek emisyon saliminin azaltilmasina katki

saglanmaktadir.

THY, siirdiiriilebilir bliylime kapsaminda topluma, ekonomiye ve cevreye

duyarl ¢aligmalara goniilden bagliligini ifade etmektedir.

2018 yili itibariyle 124 iilke ve 310 ugus noktasi ile ekonomik ve sosyal

kalkinmaya fayda sunmaktadir.

2008 yilindan 2018 yilina kadar yapilan ¢alismalar sonucunda 498.518 ton

yakit tasarrufu ve 1.570.768 ton sera gazinin salim1 6nlendi.

2018 yil Siirdiiriilebilir Faaliyet Raporu’nda Iklim Degisikligi ile Miicadele
Kapsaminda Aksiyonlarimiz bagligr altinda; sera gazi emisyonlarinin
hesaplamasi yapilarak bagimsiz uluslararasi bir kurulus¢a dogrulamasinin
yapildigi, EU-ETS cercevesinde uguslardan kaynakli sera gazi emisyonlarini
karbon kredi kuruluglarindan alinan krediler araciligi ile offset edildigi, iklim
degisikligi ilgili uluslararast calismalarin yakindan izleyerek c¢esitli
caligmalara katildigi, bu kapsamda IATA tarafindan havacilik emisyonlarinin
hesaplanmasi, dogrulanmasi ve karbon kredileriyle offset edilmesine yonelik
giindeme getirilen CORSIA programi ile THY yakindan ilgilenmekte ve
uyum cergevesinde c¢esitli ¢alismalara yapildigi, Yesil Havaalan1 Projesi gibi
projelere  gOniillii  katilm  saglandigi, operasyonel ve teknolojik
lyilestirmelerle sera gazi emisyonlarinin en azami seviyede tutmaya 6zen
gostererek yakit verimliliginin artirildigi, stirdiiriilebilir biyo-yakit alaninda
calismalar yapildigi, iklim degisikligi farkindaligini artirmak ic¢in kurum igi

egitimler diizenlendigi ve fidan dikimi gergeklestirildigi ifade edilmistir.

2018 yili Siirdiirtilebilir Faaliyet Raporu cergevesinde 2018 yilinda yasanan

gelismeler su sekilde anlatilmistir:

e Sera gazi emisyonlarin1 azaltmaya yonelik hedefler dogrultusunda
emisyona neden olan c¢alismalar Sera Gazi Kurulu tarafindan

incelenmistir.

250



e THY biinyesinde 20.792 personele sera gazi emisyonlarinin
azalttmmna yonelik hedefler dogrultusunda farkindalik egitimi

verilmigtir.

e Sera gazi emisyonlarin azaltimma yénelik Istanbul ve Ankara
lokasyonlar1 dahil olmak iizere seffaflik ve goniilliik ¢cercevesinde sera

gaz1 emisyon envanteri ¢ikarilmistir.

e 2016 yilinda SHGM tarafindan baglatilan Yesil Havaalan1 Projesine
goniillii katilim bagvurusu yapilmustir. 2017 yilinda Istanbul Atatiirk
Havalimani ve Ankara Esenboga Havalimant Yesil Kurulus
Sertifikas1 almaya hak kazanmustir. 2018 yilinda ise Izmir Adnan

Menderes Havalimani bu unvana uygun goriilmiistiir.

e Modern ve Cevre dostu ucaklarin filoya katilimina yonelik yatirimlara

devam edilmistir.

e 2018 yili Siirdiirtilebilir Faaliyet Raporu Taahhiitler ve Hedefler baslhigi

altinda sunlara yer verilmistir:

e Iklim degisikligine neden olan sera gazlarmi azaltmaya y&nelik
kiiresel bazda ¢alisma yapan ve hedefler belirleyen ilk sektor

havacilik sektorudiir.

e THY tarafindan IATA nin belirlemis oldugu hedeflerin benimsenmesi

ve uygulanmasi konusunda ¢aligsmalar devam etmektedir.

e AB ETS, 2016 yilina kadar yalniz Avrupa Ekonomik Alani tlkeleri

icerisinde inis kalkis yapan tilkeleri baglamaktadir.

e THY, EU-ETS kapsamma giren dogrudan emisyon verilerini
hesaplanmakta ve gerekli yerlere bildirimde bulunarak takibini

yapmaktadir.
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e Ayrica havacilik emisyonlarinin 6nlenmesine yonelik CORSIA
sistemi Tiirkiye’nin de igerisinde oldugu 65 goniillii devlet tarafindan

kabul edilmistir.

e CORSIA havacilik sektoriiniin tamamini kapsayan kiiresel boyuttaki

ilk tasaridir ve 2021 itibariyle ilk ayagi uygulanmaya baslayacaktir.

e THY tarafindan yakit verimliligi saglamak adina Yakit Yiirlitme

Kurulu kurulmustur.

THY 2008 yilindan bu tarafa karbon ayak izinin azaltilmasina yonelik ¢esitli
operasyonel optimizasyon ¢alismalar1 yapmaktadir. Ornek verecek olursak,
yardimei gii¢ iinitesinin kullaniminin optimize edilmesi, yeni ucus planlama
sisteminin uygulanmasi, u¢ak hizlarinin optimize edilmesi, ugak agirliklarin

optimize edilmesi, winglet ve sharklet gibi ucak modifikasyonlar1 sayilabilir.

Yapilan optimizasyon c¢aligmalar1 sonucunda 2018 yilinda 29.608 ton yakit
tasarrufu yapilirken ayni zamanda 93.267 ton CO2 emisyonun salimi

engellenmistir.

THY tarafindan yakit tasarrufu ve dolayisiyla sera gazi emisyonu salimini
azaltmaya yonelik filo modernizasyon g¢aligmalari da yapilmaktadir. Ornek

olarak;

e THY, 2018 yil1 332 ucak ve 8,2 ortalama filo yasiyla Avrupa’nin en

geng filolarindan birine sahiptir.

e Ucak filosu igerisinde bulunan ve yakit verimliligine olumsuz etki

yapan 16 adet dar gévdeye sahip ucak filodan ¢gikarilmistir.

e THY filosuna muadillerine goére yizde 15 oraninda yakit tasarrufu
saglayan A321 NEO ve B737 MAX ugaklarinin katilmistir.

e 2017 yilinda baslayan ve 2018 yilinda teslimatlari devam eden
Turkish Kargo bunyesinde faaliyet gosteren Boeing 777F tipi

ucaklarla yiizde 20 oraninda daha az emisyon salimi yaparken, ylzde
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15 ile ylzde 20 arasinda yakit tasarrufu saglamis ve yilzde 20

oraninda ¢evresel giiriiltii engellenmistir.

THY, iiyesi oldugu IATA’nin 2050 yilina kadar CO2 salinimini yizde 50
oranin da azaltim hedeflerini benimsemistir. Benimsenen hedeflere ulasmak
adina jet yakitlara alternatif olarak biyo-yakitlarin tretilmesi igin g¢esitli
kurumlarla isbirligi yapmaktadir. Bu cercevede Bogazi¢i Universitesi
tarafindan mikroalglerden biyo-yakit (biyohidrojen ve biyodizel) Uretilmesine
yonelik calismaya dahil olunmustur. Caligmalar neticesinde iiretilmesi
hedeflenen biyo-yakitlarin Turkish Teknik A.S biinyesinde test edilmesi
planlanmaktadir (THY, 2018a).

6.2.2.12. Tiirk Hava Yollar1 2019 yil Siirdiiriilebilirlik Raporu

THY 2019 Siirdiiriilebilir Raporu’nda IATA tarafindan belirlenen kisa ve
uzun vadeli sera gaz emisyonlarinin oOnlenmesine yonelik hedefleri

benimsemistir.

Tiirkiye, ICAO tarafindan tasarlanan CORSIA sistemine goniillii olarak
basvurmustur. CORSIA kapsaminda olusturulan Emisyon izleme Plan1 Sivil
Havacilik Genel Midirliigii’ne iletilmistir. Bu dogrultuda 2019 yili
ucuslardan kaynakli CO2 emisyonlari takip edilmeye baslanmis ve ilerleyen

donemlerde tasarinin gerekliligi i¢in ¢alismalar devam edecektir

CORSIA kapsaminda 2050 yilina kadar karbon nétr ve karbon emisyonlarini
ne olarak 2005 yili emisyon seviyesinin yarisina diisiirmek i¢in ¢alismaktadir.
Bu dogrultuda yeni teknolojilere yatinm yaparak ucak filosunu
genclestirmeye, yakit verimliligini artirmaya ve c¢evreye daha az zarar
verecek ugaklara yatirim yapilmaktadir. THY, 2019 yilinda 8,3 filo yas1 ile

diinyanin en geng filolarindan birine sahiptir.

2023 yilina kadar filoya eklenen yeni teknolojiye sahip 500 iizerinde modern

ucakla diinyanin en biiylik filolarindan birine sahip olmay1 amaglamaktadir.
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2018 yilinda faaliyete gegen Istanbul Havalimani’nin da katkilarryla ugus
aginin daha da genisleyecegi ve diinyanin en fazla noktasina ugan havayolu

unvaninin devam ettirilecegi belirtilmektedir.

THY tarafindan kiiresel iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda havacilik
emisyonlarinin yizde 99,8’ini olusturan yakit kaynakli emisyonlardan dolay1

yakit verimliligini artirmak i¢in ¢aligmalar yapilmaktadir.

Yakit verimliligi kapsaminda yeni teknolojilere sahip, yakit verimliligi
yiiksek ve emisyon salimi diisiik ucaklar tercih edilmektedir. Bunun yaninda
ucaklarda kullanilan jet yakitlara alternatif olarak {iniversitelerle isbirligi

yaparak biyo-yakit aragtirma ve gelistirme ¢aligmalari yapilmaktadir.

Tiirkiye sivil havacilik i¢ pazarinda yolcu toplaminin yizde 47’sini tasiyan

THY, Tiirkiye pazarinin lideri konumundadir.

2019 yihi itibariyle 126 filke, 318 sehir ve 321 ugus noktasiyla biiyiik ugus

agiyla diinyanin en fazla iilkeye sefer diizenleyen havayolu firmasidir.

THY 2019 yilinda 55.492 ton yakit tasarrufu saglarken 174.800 ton sera gazi
emisyonunun salimini engellemistir. 2008 yilindan bu tarafa toplam 554.010
ton yakit tasarrufu saglanirken toplamda 1.744.969 ton da sera gazi saliminin

Oniine gegilmistir.

2018 yili Siirdiirtilebilir Faaliyet Raporu Taahhiitler ve Hedefler basligi

altinda sunlara yer verilmistir:

e Iklim degisikligine neden olan sera gazlarmi azaltmaya yonelik
kiiresel bazda calisma yapan ve hedefler belirleyen ilk sektor

havacilik sektorudiir.

e THY tarafindan IATA’nin belirlemis oldugu hedeflerin benimsenmesi

ve uygulanmasi konusunda ¢alismalar devam etmektedir.

e AB ETS, 2016 yilina kadar yalniz Avrupa Ekonomik Alani tlkeleri

icerisinde inis kalkis yapan tilkeleri baglamaktadir.
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e THY, EU-ETS kapsamina giren dogrudan emisyon verilerini
hesaplanmakta ve gerekli yerlere bildirimde bulunarak takibini

yapmaktadir.

e Ayrica havacilik emisyonlarinin 6nlenmesine yonelik CORSIA
sistemi Tiirkiye’ nin de igerisinde oldugu 85 goniillii devlet tarafindan

kabul edilmistir.

e (CORSIA havacilik sektoriiniin tamamini kapsayan kiiresel boyuttaki

ilk tasaridir ve 2021 itibariyle ilk ayagi uygulanmaya baglayacaktir.

e THY tarafindan yakit verimliligi saglamak adma Yakit Yiirlitme

Kurulu kurulmustur.

2019 yili Siirdiiriilebilir Faaliyet Raporu’nda Iklim Degisikligi ile Miicadele
Kapsaminda Aksiyonlarimiz baghgr altinda; sera gazi emisyonlarinin
hesaplamas1 yapilarak bagimsiz uluslararasi bir kurulus¢a dogrulamasinin
yapildigi, EU-ETS ¢erc¢evesinde uguslardan kaynakli sera gazi emisyonlarini
karbon kredi kuruluslarindan alinan krediler araciligi ile offset edildigi, iklim
degisikligi ilgili uluslararasi1 c¢aligmalarin yakindan izleyerek cesitli
caligmalara katildigi, bu kapsamda IATA tarafindan havacilik emisyonlarinin
hesaplanmasi, dogrulanmas1 ve karbon kredileriyle offset edilmesine yonelik
giindeme getirilen CORSIA programi ile THY yakindan ilgilenmekte ve
uyum cercevesinde ¢esitli ¢alismalar yapildigi, operasyonel ve teknolojik
lyilestirmelerle sera gazi emisyonlarinin en azami seviyede tutmaya 0zen
gostererek yakit verimliliginin artirildigi, iklim degisikligi farkindaligini
artirmak i¢in kurum i¢i egitimler diizenlendigi ve fidan dikimi

gerceklestirildigi ifade edilmistir.

THY, iiyesi oldugu IATA’nin 2050 yilina kadar CO2 salinimini yizde 50
oranin da azaltim hedeflerini benimsemistir. Benimsenen hedeflere ulasmak
adma jet yakitlara alternatif olarak biyo-yakitlarin {retilmesi i¢in cesitli
kurumlarla isbirligi yapmaktadir. Bu cercevede Bogazigi Universitesi

tarafindan mikroalglerden biyo-yakit (biyohidrojen ve biyodizel) iiretilmesine
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yonelik calismaya dahil olunmustur. Caligmalar neticesinde iiretilmesi
hedeflenen biyo-yakitlarin Turkish Teknik A.S biinyesinde test edilmesi
planlanmaktadir. 2020 itibariyle test sonucunda elde edilen biyo-yakitlar
harmanlanarak uguslarda kullanilacaktir. Boylelikle IATA tarafindan kabul
edilen temiz biyo-yakit iireten ve kullanana havayolu firmalardan biri

olacaktir.

2019 yili Siirdiirtilebilir Faaliyet Raporu cercevesinde 2019 yilinda yasanan

gelismeler su sekilde anlatilmastir:

e Sera gazi emisyonlarim1 azaltmaya yonelik hedefler dogrultusunda
emisyona neden olan c¢alismalar Sera Gazi Kurulu tarafindan

incelenmistir.

e THY biinyesinde 25.825 personele sera gazi emisyonlarinin
azaltimina yonelik hedefler dogrultusunda farkindalik egitimi

verilmigtir.

e Sera gazi emisyonlarin azaltimma yénelik Istanbul ve Ankara
lokasyonlar1 dahil olmak tizere seffaflik ve goniilliik ¢cercevesinde sera

gaz1 emisyon envanteri ¢ikarilmistir.

e Modern ve Cevre dostu ugaklarin filoya katilimina yonelik yatirimlara

devam edilmistir (THY, 2019a).
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SONUC VE ONERILER

18. ve 19. yiizyillarda Avrupa’da baslayan Sanayi Devrimi, 0 zamana kadar
yasanmamis farkl degisiklikleri de beraberinde getirmistir. Ciinkii insanlar ge¢mis
donemde yalniz kendi ihtiyaglar1 dogrultusunda iiretim yapmis ve dogaya miidahale
de bulunmustur. Ancak devrimle beraber daha fazla tiretim, iiretimi saglamak i¢inde
daha fazla enerjiye ihtiya¢c duyulmustur. Boylelikle enerji ihtiyacini kargilamak igin
yogun miktarda fosil yakitlar kullanilirken, ¢evresel hassasiyet gozetilmemistir.
Ulkeler tamamen ekonomik biiyiimeye odaklandiklarindan goz ardi edilen, hatta
daha cok yerel problemler olarak goriilen ¢evresel sorunlar, 1960’11 yillarla beraber
sorgulanmaya ve elestirilmeye baglanmistir. Hatta The Limits to Growth ismiyle
yayinlanan ve Tiirk¢e’ye de Biiyiimenin Sinirlart olarak cevrilen raporda: “Diinya
niifusu bugiinkii hizla artmaya devam ederse, sanayilesme ve ekonomik biiylime hiz1
temposunu korursa, insanligi besleyecek yeni gida kaynaklar1 ve iiretim
mekanizmasini siirdiirmeye olanak saglayacak yeni dogal kaynaklar (madenler,
enerji kaynaklar1 gibi.) bulunmazsa ve cevrenin kirlenme ve bozulmasina care
bulunmazsa, insanligin yeryiiziindeki omrii yalnizca yilizyilldan ibaret olacaktir.”
(Meadows vd., 1972) seklindeki agiklama, biiyiime hirsiyla kavrulan sermayenin
gelecekte yasatacaklari, o zamandan vurgulanmistir. Ancak uluslararasi sistemde
daha fazla sorgulanan ve iizerinde durulmaya baslanan ¢evre sorunlari, iilkeleri daha
cevreci teknolojiler iiretmeye ve kullanmaya yoneltmistir. Ancak her ne kadar
cevreci teknolojiler kullanilmaya baslansa da uzun donemde gelismekte olan
ilkelerin bu teknolojilere ulagsmasi daha fazla enerji tilkketmesi, dolayisiyla daha fazla
fosil yakit kullanilmasina ve sera gazi salimlarina neden olmustur. Gelismekte olan
Ulkelerde boyle bir sonu¢ dogmasinin nedeni; kisa donemde tarimsal iiretimle
ekonomik  dongiilerini  saglamalar1 ve dolayisiyla ¢evresel  sorunlarla
karsilasmamalariydi. Ancak zamanla artan niifustan dolayr daha fazla ener;ji
kullanimi, daha fazla {iretim ve ekonomik biiylimeyi ihtiyaci, daha fazla fosil yakit
kullanimina, dolayisiyla tarimsal iiretimle ortaya ¢ikmayan ¢evresel sorunlara neden

olmustur.
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Uluslararasi iligkilerde hakim ve yol gosterici teoriler olan realizm ve neo-
liberalizm ¢ergevesinde kiiresel diinya sekillendigi icin, iilkeler kendi ¢ikarlarini 6n
plana c¢ikarmaktadirlar. Bu durum c¢evresel sorunlara yaklasimi etkilerken, iklim
degisikligine kars1 yiriitiilen miicadelelerde istenilen sonuglarin alinamamasina
neden olmaktadir. Ciinkii realistler, devletlerin giiciinii 6n plana ¢ikarirken, neo-
liberaller ise ekonomik biiyiimeyi on plana ¢ikarmakta, boylelikle iklim degisikligi
ile miicadeleye yonelik adimlar yetersiz kalmaktadir. II. Diinya Savasi’nin
bitiminden Soguk Savasin sona erdigi doneme kadar uluslararasi sistem, realist
teorinin savundugu giivenlik politikalar1 ¢ergevesinde sekillenmistir. Ancak Soguk
Savas sonrasi kiiresel sistem igerisinde igbirligi 6n plana ¢iksa da 11 Eylil 2001
saldiris1 sonras1 tekrardan giivenlik odakli realist yaklasim 6nem kazanmistir. Bu
durum, realist mantalitesi ile hareket eden devletlerin iklim degisikligi vb. cevresel

sorunlar lizerinde anlagsmalarini ve ¢6ziim bulmalarini miimkiin kilmamaktadir.

Insan dogasmin giic ve cikar pesinde oldugunu o6ne siiren realistler,
liberallerin ve idealistlerin insan dogasinin iyi oldugu yoniinde 6ne siirdiikleri goriise
kars1 ¢ikmaktadir. Cilinkii onlara gore sistemin temelinde insan vardir ve devletler bir
nevi insanlarin yansimasidir. Devletlerin Onceliginin giivenlik oldugunu savunan
realistler ancak devletlerin kendi ¢ikarlart etrafinda diger devletlerle isbirligine
gidebileceklerini 6ne siirerler. Ciinkii devletler ancak gilic ve c¢ikarlarii koruyarak
bekalarim1 saglayabilmektedir. Realistler, uluslararasi politikayr 1iki kisimda
yorumlamaktadir. Ik kisim, giivenlik (askeri ve stratejik) konularmi kapsarken,
ikinci kisim, ekonomik ve sosyal konulari kapsamaktadir. Realisteler, cevresel
sorunlar1 ikinci kisim igerisinde ele alarak, devletlere hizmet ettikleri siirece ¢evresel
konulara yonelik sessizliklerini sirdiirmektedirler. Ciinkii onlar i¢in dogal kaynaklar
endiistrinin, ekonominin ve savaslarin finanse edilmesi i¢in lazimdir. Cevresel
konular1 yalniz basia bir deger olarak gérmezler, daha dogrusu g¢evresel konulara
kars1 faydaci bir yaklasim sergilerler. Realistler faydaci olarak c¢evreye
yaklastiklarindan ¢evresel konular1 ellerinin tersiyle kenara itmezler ¢ilinkii
devletlerin bekasina etki ettiklerini diisiiniirler. Cevresel sorunlara ¢éziim arayislar
konusunda realist bakis agisi, devletlerin kaynaklarin paylagimi konusunda oncelikle
kendi ¢ikarlarina gore davranacaklari ve bunun devletlerarasinda gii¢ miicadelesine

donecegini ileri siirmektedir. Bundan dolay1 da gevresel sorunlara yonelik atilacak
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kiiresel isbirliklerini basarisiz girisimler olarak gormektedirler. 1992 yilinda
imzalanan Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi, 1997 yilinda
imzalanan Kyoto Protokolii vb. iklim degisikligi ile miicadele girisimlerinde sera
gaz1 azaltimi konusunda istenilen basari oranlarin saglanamamasi, realistleri ileri

stirdligli bakis agisin1 dogrulamaktadir.

Realistlere gore, uluslararasi sistemin anarsik yapist devletleri giic ve ¢ikar
miicadelesine ittiginden, sistemdeki risk unsurlar1 giivensizligi dogurmaktadir. Bu
unsurlar devletler tarafindan benimsendigi i¢in iklim degisikligi ile miicadele de
atilan adimlar basarisiz olmaktadir. Ciinkii devletler isbirligi icin masa basina
oturdugunda kiiresel ¢ikarlara gore degil kendi ¢ikarlarina gore davranmaktadirlar.
Ya da daha dogrusu, iklim degisikligi devlerin giivenlik yaklagiminin arka planinda
oldugu igin isbirlikleri istenilen amaca hizmet edememekte ve basarisizlikla
sonuclanmaktadir. Realistler tarafindan unutulan gercek su ki; ulusal giivenligin
saglanmasi kiiresel giivenlikten ge¢cmektedir. Olas1 iklim degisikligi etkileri elbette
tim iilkelerde ayn1 oranda kendini gostermeyecektir fakat zamanla tim tilkeleri
etkileyecek boyutlara ulasacaktir. Boylelikle kiiresel giivenligin tehlikeye diismesi
dogal olarak ulusal giivenligi de tehlikeye diislirecektir. Yani ulusal giivenligi
diistinerek atilmayan adimlar, kiiresel bir tehdit boyutuna ulastig1 zaman ister istemez
realistlerin savundugu goriisiin aksine devletleri ortak bir zeminde igbirligine

yoneltecektir.

Realistlere gore, gelismis devletler kendi ¢ikarlar1 pesine diistiigiinden az
gelismis ilkelerin yasadigi problemlerle ilgilenmemektedirler. Ayni sekilde
gelismekte olan iilkelerin ise enerji iiretim kaynaklarinin neredeyse tamamini fosil
yakitlar olusturdugundan, iklim degisikligine tamamen ekonomik odakl
bakmaktadirlar. Bu sebeple de iklim degisikligiyle miicadale muzakereleri
sonrasinda ortaya ¢ikacak durumdan ekonomik olarak biiylik zarar goéreceklerini
diistinmektedirler. Dogal olarak realistlerin 6ne siirdiigii herkesin kendi ¢ikarinin
pesine diistigli savi, goOsterilen yaklasimlar neticesinde realistleri hakh
cikarmaktadir. Bu durum iklim degisikligi sozlesmelerinde de kendini
gostermektedir. Topyekiin bir miicadele olmas1 gerekirken ortak fakat

farklilastirilmis  sorumluluklar temelinde gelismekte olan iilkelere kayrilirken,
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gelismis tilkeler tarihsel olarak sorumlu tutulurken ve az gelismis iilkeler ise iklim
degisikliginden en c¢ok etkilenecekler olarak korunmasi gerekliligine vurgu
yapilmaktayken, soOzlesmelerin uygulama asamasma gelindiginde, sera gazi
emisyonlar1 son hiz salinmakta, gelismis llkeler basta ABD olmak Uzere emisyon
azaltimindan uzak durmakta ve son olarak az gelismis {ilkeler dogal olarak
sO0zlesmenin ilkelerinden uzaklasildigi i¢in korunmamaktadir. Aslinda ¢ikar temelli
olarak yaklasilan iklim degisikligi ¢O6ziim stratejisinde, istenilen basariin
saglanmamas1 her iilke tipinin (gelismis, gelismekte olan ve az gelismis)
sorumluluklarim1 bir bagka iilke iizerine atmasindan kaynaklanmaktadir. Bundan

dolayi da iklim degisikligi ile miicadele kagit izerinde kalmaktadir.

Realistlerin savundugu goriislerin aksine liberaller, ekonomik biyimenin ve
devletlerarasindaki karsilikli bagimlilik iliskisinin, kiiresel sistemi daha bariscil ve
istikrarli bir noktaya tasiyacagmi one slirmektedirler. Ayn1 zamanda giic odakh
yaklagmanin devletleri saldirgan bir tutum sergilemeye iteceginden, ortaya cikan
durum ekonomik olarak herkese zarar verecektir. Ancak liberalizmin savundugu agik
toplum, sinirsiz piyasa ekonomisi ve 6zel miilkiyet kavramlari insanlarin ve dogal
olarak da devletlerin doga iizerindeki hakimiyetine yol agmaktadir. Smirsiz serbest
ticaret ekolojik dengenin bozulmasina ve daha fazla enerji ihtiyacinin ortaya
¢ikmasina yol agacagindan, iklim degisikligi ile miicadelenin anlami kalmayacaktir.
Liberalizm tarafindan savunulan bu durum, insan ve doga arasindaki dengenin
bozulmasina neden olmaktadir. Daha fazla ekonomik biiyiime, ¢evre ve insan
arasindaki dogal denge farkinin acilmasina, ¢evrenin yani iklim degisikligi
sorununun geri dondiiriilemez seviyelere ulasmasina ve ¢evresel sorunlarin kaybeden

duruma diismesine yol agabilmektedir.

Kapitalist ekonomik gelisimin, kisa donemli kazanimlar elde etme ugruna
atmis oldugu ekonomik adimlar ¢evresel sistem iizerindeki etkisi yikici olmaktadir.
Liberallerin ticari egilimi ve kiiresellesmenin sonuglari, dogal kaynaklarin hizla yok
olmasina ve dogal ekosistem {lizerinde kalici, derin ve yikici etkiler birakmasina
neden olmaktadir. Bundan dolayi, liberallerin kendi kendini diizenleyen bir sistemin
cevresel sorunlarin da ¢oziimiine care olacaglr savi eger dogru olsaydi, cevresel

sorunlarin ¢ézlimsiizliigii devam etmiyor olacakti. Ama gelinen nokta, liberallerin
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savini ¢liriitmekteyken, cevresel c¢oziimsiizlik devam etmekte, konusulmakta,
¢Oziimler aranmakta ve basarisizliklar girigsimler siirmektedir. Liberallerin savundugu
bir bagka goriis, devletlerin ¢atisma halinde olsa bile isbirligini savunacag tizeredir
ki bu durumda devletleri insanlara benzetmektedirler. Isbirliginde ise uluslararas
orgiitlerin ve hukukun Onemine vurgu yaparlar. Ancak giinlimiiz sartlarinda ve
gelinen noktada iklim degisikligi sorununa ne devletler ne uluslararas: orgiitler ne de
uluslararas1 sdzlesmeler ¢dziim bulmus degildir. Istenilen ve uygulanan amaglar
uyusmamaktadir. Isbirligi, yalmz kagit iizerinde yazanlar1 kabul etmekle
olmamaktadir. Onemli olan kagit iizerine yazili olanlarin uygulanabilmis olmasidir.
Oysa Kyoto Protokolii, 1990 yilindaki mevcut sera gazi oranlarinin en az yiizde 5
altina diislirmesi gerektigini belirtmistir. Fakat gelinen noktada istenilen hedeflere
ulasilmamis ve istenilen basari saglanamamistir. Liberaller, insanin doga iizerinde
hakimiyet kurmasi1 gerektigini savunmustur. Hatta realistlerin doganin devletlere
hizmet etmesi gerektigi bakis acisindan farkli olarak insanlara hizmet etmesi fikrini
savunan liberalistler, dogay1 bir ara¢ olarak gormektedirler. Ozellikle kapitalist
ekonomik sitemin biiylimesi ve teknolojik gelismelerin hizlanmasi, liberallerin ileri
siirdiigli insanin doga iizerinde efendi oldugu fikrini desteklemektedir. Devletleri
uluslararas1 sorunlarin ¢6ziimiinde Onemli bir aktor olarak goren liberaller,
uluslararasi orgiitlerinde ¢oztiime katki sagladigini vurgulamaktadir. Oysa giiniimiize
kadar yapilan isbirligi caligmalari, ¢evresel sorunlarin ¢oziimiine katki saglamaktan

ziyade daha fazla ¢6ziimsiizliige neden olmustur.

Uluslararasi sistemi realistler gibi anarsik bir yapida goren neoliberaller ise,
devletleri sistemin ana aktorli olarak gorirler. Serbest piyasa ekonomisini
savunurken devletlerin yaninda uluslararas: orgiitleri de sistemin bir aktorii olarak
gormektedirler. Bu yaklagimi ile realistler ve neo-realistlerden ayrilan neoliberaller,
liberal demokrasiyi savunurken, uluslararasi1 orgiitlerin devletleri igbirligine tesvik
ettigini de vurgulamaktadirlar. Onlara gore, ¢evresel sorunlarin ¢oziimsiizliigliniin
temel nedeni, ortak iradenin gosterilmemesidir. Cunki onlara gore, genis katilim ve
ortak irade gosterilmesi durumunda cevresel sorunlar cozllebilecektir. Ancak
devletlerarasinda fikir birliginin olmamasi1 ve ekonomik yaklasmalar cevresel
sorunlarin ¢oziimiinii zorlastirmaktadir. Neoliberallere gore, cevresel sorunlarin

¢oziimiine yonelik atilan adimlarda ortaya ¢ikan maliyetler ya iilkeler arasinda esit
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paylastirilmali ya da devletlerin ekonomik biiyiikliiklerine gore paylastirilmalidir.
Ancak uluslararas1 iklim degisikligiyle miicadele sozlesmelerinde devletler,
neoliberallerin ortaya koydugu esit paylasimdan ziyade, realistlerin ortaya koydugu
cikar yaklagimina gore davrandiklari i¢in ve yine neoliberallerin 6ne siirdiigli ortak
cikar yaklasimindan ziyade bireysel cikarlarina gore davrandiklari i¢in ¢éziimsiizlik

devam etmektedir.

Neoliberaller, ¢evresel sorunlarin ¢oziimiine iktisadi bakis agisiyla
yaklagmaktadirlar. Daha dogrusu cevresel sorunlarin ¢oziimiinii ekonomik biiyiime
sonucunda elde edilecek gelire baglamaktadirlar. Ayrica ekonomik kaynaklarin
artmasinin ¢evresel kaynaklarin korunup degerlendirilmesine fayda saglayacagini da
ileri stirmektedirler. Neoliberaller, iklim degisikliginden etkilenilmesini de ekonomik
kosullara baglamaktadirlar. Ancak hem ekonomik biiyiimenin olagan hiziyla devam
etmesi hem de c¢evresel korunmanin gergeklestirilmesi saglanmis olsaydi,
giiniimiizde bu konuda biiyiik bir basar1 saglanmis olurdu. Oysa ekonomik biiylime
dogal olarak mevcut kaynaklarin kullanilmasina olanak saglayarak, dogal dengenin
bozulmasina neden olmaktadir. Refah daha fazla dogal kaynak tiiketimine, daha fazla
niifusa ve sonu¢ olarak daha fazla sera gazi salimimana neden olarak, iklim
degisikligi stirecini hizlandirmaktadir. Ayrica neoliberallerin savundugu ekonomik
bliylime, iklim degisikligine ve etkilenen insanlarin azaltilmasina yonelik ¢oziim
saglamis olsaydi, Sanayi Devrimi donemiyle kiyaslandiginda, giinlimiizde ekonomik
olarak gelisen ve biiyiiyen iilke sayis1 daha fazla ve sera gazi salimlar1 daha az
olacakti. Oysa Sanayi Devrimi dénemine gore ekonomik biiylimenin ve gelismis tilke
sayisinin daha fazla oldugu giinlimiizde, sera gazi salimlar1 veya cevresel sorunlar
azalmamis, aksine aksine sera gazi salimlar1 ekonomik biiylimeyle paralel olarak

daha fazla artmis ve artmaktadir.

Neoliberaller ¢evresel sorunlar1 sebep gostererek ekonomik biiyiimeye engel
getirilemeyecegi savunurlar. Keza bireysel 6zgiirliikklerinde gevresel sistem ugruna
sinirlanamayacagini ¢iinkii boyle bir durumda bireyin 0Ozgiirliigii ve miilkiyet
hakkinin engellenecegini savunurlar. Ancak bu goriis bile ¢eliskilerle doludur. Eger
bireysel 6zgiirliik ugruna cevresel sinirlamanin yapilamayacagi savunuluyorsa, iklim

degisikliginden ilk olarak etkilenecek kiiciik ada filkeleri ve gelismekte olan
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tilkelerde yasayan yoksul halklarin 6zgiirliikleri o zaman ekonomik biiylime ugruna
tehlikeye atilmayacak mi? Ya da ekonomik blylmenin devam etmesi, iklim
degisikliginin sonucunda tarimsal liretim, gida temini ve dolayisiyla bunlarin sonucu
olarak insanlarin hayatim1 siirdirme imkanini engellemeyecek mi? Bu sorular
cogaltilabilir ancak g¢evresel sistemin korunmasi ve ekonomik biiyiimenin cevresel
sorunlar1 gormezden gelerek devam ettirilmesi arasinda zarar gérecek olan diinyamiz
ve dolayisiyla canli yasamidir. Neoliberallerin bu yaklasimi, realistlerin savundugu
devletlerin gii¢ ve ¢ikar yaklasimiyla bir nevi ortiismektedir. Clinkii ekonomik olarak
kazanim elde etmek ve onu c¢evresel sorunlart ikinci plana atarak siirdiiriilmesini
saglamaya ¢alismak, kendi ¢ikarinin devam ettirilmesini saglamaktan bagka bir sey
degildir. Yine Tiirkiye, kendi ekonomik ¢ikarlar1 ugruna ne Birlesmis Milletler iklim
Degisikligi Cergeve Sozlesmesi’ne ne de Kyoto Protokolii’ne diger taraf iilkeler gibi

yaklagmamis ve ayni ortaklik ¢ercevesinde sozlesmelere taraf olmamustir.

Marksist teori ise, cevresel bozulmalar1 kapitalizmin a¢ gozliliigline
baglamaktadir. Ciinkii kapitalist ekonomik somiirii ¢evresel bozulmay1
tetiklemektedir. Yine Marksistler, sinirsiz kapitalist sistemin kisa ve kar amach
yaklagimlarinin doganin tiiketilmesine neden oldugunu vurgularlar. Marksistler,
kapitalist sistemin yalniz ekosistem iizerinde degil, ayn1 zamanda insanlar iizerinde
de yoksullastirict etkisinin oldugunu da ileri stirmektedirler. Marksistlerin aksine
neoliberaller, zenginlesmenin ¢evresel sorunlari ¢ézecegini ileri siirerek Marksist
diisiinceyle ayrigmaktadir. Marksistler kapitalist liretimi, topragin, is¢inin ve dogal
kaynaklarmin altinin oyulmasi olarak tanimlarken, insan ozgiirliigii ile ekolojiyi
ayrilmaz bir biitiin olarak gérmektedirler. Marx, insan ve doganin ilkel komiinizm
zamaninda uyum igerisinde oldugunu ¢iinkii insanlarin yalniz ihtiyaclar
dogrultusunda hareket ettiklerini vurgulamaktadir. Ancak modernlesme ve
Ronesans’la  birlikte, insanlarin ihtiyaglariin  disinda ¢ikarlar1 ig¢in  dogay1
kullanmasiyla aradaki uyum bozulmustur. Ciinkii tlkeler, hammadde arayisina
girerek diinyanin cesitli bolgelerine yayilmistir. Yayildiklar1 bolgeleri somiiren
tilkeler zenginlesmis ve kapitalist iiretim tarzi ile giibreleme doganin ve topragin
dengesini bozmugstur. Marksistler, yesil teorisyenlere yonelik yaptiklar elestiride,
onlar1 orgiitlenme ve parti isleriyle ilgilenmekten kapitalist sistemin gercek yuzini

goremediklerini, ayn1 zamanda g¢evresel bozulmada pay sahibi olduklar1 ¢ikariminda
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bulunmaktadirlar. Ancak Marksistlerde realistler gibi dogay1 temel bir sorun olarak
gormezler. Ciinkii elestirdigi kapitalistler gibi Marksistler de doga {iizerinde
hakimiyet kurmak i¢in ¢aba sarf etmektedirler. Bu Marksistlerin temel argiimani
olarak kapitalistler {izerinden yiiriittiigii ¢evresel bozulmaya neden olma elestirisini
clriitmektedir. Hatta Marksistler dogaya cikar amagl yaklastiklar: igin realistlerle

ayn1 yonde adim attiklar1 da ileri siiriilebilir.

Feminist teori ise, doga ve kadin arasinda bir baglant1 kurmakta ve kadinlarin
dahil oldugu bir sistemde g¢evresel sorunlarin ¢oziilebilecegini ileri slirmektedir.
Ancak c¢ogunlugunu kadinlarin olusturdugu kiiresel bir orgiit olsa bile ¢oziim
bulmakta yeterli olmayacaktir. Ciinkii ¢evresel sorunlarin ¢oziimiinde realistlerin
merkeze yerlestirdigi devlet yatmaktadir. Devletin temel olmadigi herhangi bir
oOrgiitiin, cevresel sorunlara ¢6ziim olabilecegi simdilik miimkiin goriinmemektedir.
Eger oyle olsaydi, BM, AB, IPCC gibi kuruluslar ¢oktan iklim degisikligi vb.
cevresel sorunlara ¢6ziim bulabilmis olurlardi. Ancak 6rgiitleri olusturanlar devletler
oldugundan, dogal olarak devletin iradesi de orgiitlere yansimaktadir. Greenpeace
gibi ¢evresel sorunlarla miicadele eden hiikiimet dis1 bir kurulus olsaniz bile, talep
ettikleri ¢oziim yollar1 yine devletlerden gectigi icin, devletlerin taraf olmadigi bir

¢6zim yolu mimkin gérinmemektedir.

Toplumlarda var olan ataerkil ve siyasal yapiy1 gevresel sorunlarin temel
nedeni olarak goren feministler, Marksistler gibi kapitalist sistemin kadini1 ve dogay1
somiirmesini elestirmektedirler. Kadinlar1 dogalar1 geregi ekolojik varliklar olarak
gormektedirler. Ciinkii kadinlar sosyal varliklar olarak ailelerine bakarak onlarin
beslenmesine yardimci olurlar. Bu yaklasim aslinda erkekler i¢inde tanimlanabilecek
bir unsurdur. Aymi sekilde erkeklerde ailelerine bakarak beslenmesine yardimci
olmaktadirlar. O zaman erkeklerde dogal olarak ekolojik varliklardir dememiz
miimkiin olabilir. Erkek sovenistligine karsi ¢ikan feministler, erkekleri dogalar
geregi ekoloji karsiti olarak gdrmenin yaninda, g¢evresel sorunlarin ¢oziimiinde
yetenekli olmadigini ileri siirmektedirler. Feminist yaklasim ¢evresel sorunlar1 kendi
cercevesine sigdirdigindan ve kadinlan tek ¢6ziim olarak gordiiklerinden, realistler
gibi devlet temelinde veya liberaller gibi ekonomik gelisme temelinde c¢evresel

sorunlart yorumladiklarindan, ¢evresel sorunlar bir ¢6ziime kavusmamaktadir.
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20. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren cevresel sorunlar iizerine g¢aligmalar
artarken kamuoyunda duyarlilikta artmustir. Ozellikle II. Diinya Savasi sonrasinda
yasanan hizli ekonomik biiylime, teknolojik gelismeler, niifus artis1 vb. gelismeler
cevresel sorunlar tizerinde rol oynamistir. Artan biling seviyesi ¢gevresel hareketler ve
diisiincelerin dogmasini saglamis ve ekonomik biiyiimenin c¢evresel sorunlart goz
ardi ederek gerceklestirilmesi fikri elestirilmistir. Insan kaynakli cevresel
bozulmalara 6zellikle dikkat ¢ekilen bu fikirlerde, modernlesme ve aydinlanma
fikrine karsi ¢ikmislardir. Yesil teori olarak adlandirilan ve kendine uluslararasi
iligkiler igerisinde yer bulan diisiince akimi, ¢evresel sorunlari sinir asan sorunlar
olarak gormislerdir. Yani ¢evesel sorunlari, yalmiz uluslari degil, ayn1 zamanda
bolgeleri ve uluslararasi toplumlari da etkileyecek bir sorun olarak ele almaktadirlar.
Yesil teorisyenler, Marksistlerin karsit ¢iktig1 kapitalizmin yaninda Sovyet
Sosyalizmi’ne de karsi ¢ikmaktadirlar. Ekonomik ve ekolojik refah arasinda bir
ayrim yapmanin zorluguna deginirken, kisa vadeli ekonomik c¢ikarlar1 yerine
(Marksistlerin kapitalistleri elestirdigi gibi) uzun vadeli ekolojik degerlere 6nem
verilmesi gerektigini vurgulamaktadirlar. Yesil teori, iklim degisikligini insanlarin
tercihlerinin sonucuna baglarken, Marksistlerin ve realistlerin dogay1 kendi ¢ikarlar
ugruna kullanma ve hakim olma fikri ile devletlerin tarihsel olarak ekonomik
¢ikarlart ugruna dogay1 somiirerek bir ekonomik model olusturdugu goriisliyle de
elestirmektedir. Iklim degisikligi sorunun tiim insanlar1 bagladigindan, ¢ikar temelli
yaklasmak yerine etik olarak yaklasilmasi gerektigine deginen yesil teori, hicbir
ulusal ve uluslararasi aktoriin, iklim degisikligi ile miicadele de ekonomik
gerekgelerle elini tasin altina koymamasini elestirmektedir. Bunun yanin da
ekonomik ¢ikarlar yerine ekolojik degerlere odaklanilmasini ve dogaya insani

degerlere gozeterek yaklagilmasini 6nermektedir.

Iklim degisikligi ile miicadele gercevesinde atilan en biiyiik ve genis kapsamli
miicadele adimlar1 olan Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi,
Kyoto Protokolii istenilen basar1 diizeyini yakalayamamistir. Bu sebeple 2020 yilinda
Kyoto Protokolii’nii son buldugundan devami i¢in 2015 yilinda Paris Anlasmasi
imzalanmistir. Paris Anlasmasi’nin ise, ne kadar fayda saglayacagi ilerleyen
donemlerde belli olacaktir. Ancak devletlerin istenilen diizeyde sera gazi emisyonu

azaltimi i¢in ulusal katki beyani vermediginden, basar1 diizeyinin veya anlasmada
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belirlenen sicaklik seviyelerinin yakalanmasi olasi goziikmemektedir. Yesil teori bu
stirecte devletlerin ekonomik temelli pazarliklarin yerine insani degerlerin gozetildigi
adimlarin atilmasinin 6nemine dikkat ¢ekmektedir. Cilinkli yesil teori, devletlerin
cikar hesaplarindan ziyade insani degerler iizerine yapacaklari tercihlere 6nem
vermektedir. Iklim degisikligine ¢ok boyutlu bir ¢cerceveden bakan yesil teori, iklim
degisikligini yalniz sera gazlarmi simirlamak goéziiyle degil ayni zamanda iklim
sistemi ve ekosistemi korumak olarak bakmaktadir. Bundan dolayi, kiiresel isbirligi
yoluyla iklim degisikligi ile miicadele edilmesini ve devletlerin bu miicadelede
zemininden uzak tutulmasi gerektigini vurgulamaktadir. Fakat devletler olmadan
orgiitlerin giiniimiiz diinyasinda karar almas1 ve alinan kararlarin isleme koyulmasi
olas1 degildir. Devletler, uluslararasi arenada Orgiitleri yonlendirerek hatta onlarin
arkasindaki gilic olarak yer almaktadir. Bu sebeple, yesil teorinin ileri silirdiigi
devletsiz ¢oziim fikrinin iklim degisikligi ile miicadele de fayda saglamasi miimkiin
goriilmemektedir. En basit ornekle, iklim degisikligi ile miicadele de BM
organizasyonuyla toplanilan tiim konferanslar ve imzalanan anlagmalarin hepsinde
karar mekanizmasi ve emisyonlarla ilgili taahhiit vermeye yetkili organlar
devletlerdir. Belki de yesil teori, devletlerin fikirlerinin isbirligi masasina
yansitilmamasini istemis olabilir. Bu sebeple de yapilan toplantilarda ekonomik ve
siyasi ¢ikarlarin 6n planda olmasina karsi ¢ikmis, yerine ekolojik dengenin ve etik
degerlerin gozetilmesini istemistir. Yukarda ayr1 ayr1 ele alinan uluslararasi iligkiler
teorilerinden oOrnegin realizm, g¢evrenin devletlere hizmet etmesini savunurken,
liberaller insanlara hizmet etmesi gerektigini savunmustur. Realistler ¢cevreye giic ve
cikar acisindan yaklasirken, neoliberaller ekonomik amaglh yaklagsmislardir.
Feministler ¢evresel yaklasimda kadinlar1 6n plana ¢ikarirken, Marksistler, ¢evresel
bozulmalar1 kapitalizmin a¢ gozliigiine baglamistir. Yesil teori ise hepsinden farkl
olarak ekolojik degerlerin 6n plana ¢iktig1 bir yaklasimla gevreye yaklagmistir. Ttim
bunlar dogrultusundan uluslararas1 iligkiler teorilerinin genel olarak farkh

yaklasimlar sergilemistir.

20. ylizyilin ikinci yarisindan itibaren yasanan ekonomik biiylime, asiri
uretim ve tliketim, artan niifus, artan enerji ihtiyaci fosil yakitlara bagimliligi artmaya
baslayinca cevresel sorunlar da artis gostermistir. Artan sera gazlar1t sonucunda

uluslararasi orgiitler ve bilim insanlar tarafindan yapilan ¢alismalar neticesinde iklim
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degisikligi gercegi goOzler Oniine serilince, devletlerin bu konuda adim atmasi
gerekliligi ortaya cikmustir. iklim degisikligi ile miicadelede temel yap1 tasi olan ve
sonraki atilacak adimlarda onciilik eden Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cergeve Sozlesmesi kabul edilmistir. Sozlesmeyle birlikte sera gazlariin ekosistem
tizerindeki olumsuz etkisine, geligmis tilkelerin sera gaz salimlarinda en biiyiik paya
sahip olduguna, gelismekte olan {lkelerin dengeli bir sekilde artirimda
bulunmalarina, iilkelerin iginde bulunduklar1 duruma gore isbirligine katki
saglamasina, gelismekte olan iilkelerin sera gazi salimlarin1 azaltmada sorunlar
yasayabilecegine, yoksulluk ortadan kaldirilmasi ve refah ortaminin saglanmasina,
gida temininde sorunlarin yagsanmamasi i¢in en makul zamanda sera gazi salimlarinin
azaltilmasina, gelismis iilkelerin iklim degisikligi ile miicadelede 6ncii rol oynamasi
gerektigine, yapilan miicadelelerin ekonomik gelismeyi engellememesine,
uluslararas1 ticarete zarar verilmemesine, iklim degisikliginden en fazla zarar
gorecek ada tilkeleri, kiy1 bolgeleri vb. alanlarin korunmasina oncelik verilmesine,
tilkelerin kendi sosyal ve ekonomik imkanlar1 neticesinde iklim degisikligine uyum
saglamalarina ve en son olarak Ek-I iilkelerinin 2000 yili emisyon seviyeleri 1990
yil1 emisyon seviyesiyle ayni diizeyde olmasi ve bu seviyenin asilmamasina
deginilmistir. Ancak atilan adimdan kisa bir zaman sonra sézlesmenin daha etkili bir
sekilde uygulanmasina yonelik onun maddeleri ¢ergevesinde ve taraf iilkelerin sera
gaz1 emisyonlarint diigiirecekleri miktarlarin belirlendigi Kyoto Protokolii, 1997
yilinda imzalanmigtir. Fakat Kyoto Protokolii 1997 yilinda imzalanmasina ragmen,
onay tarihi 2005 yilimi bulmustur. Bu gecikme, gerek gelismis iilkelerin gerekse
gelismekte olan iilkelerin realistlerin 6ne siirdiigii ¢ikar yaklagimlarindan
kaynaklanmistir. Rusya’nin protokolii onaylamasiyla birlikte toplam sera gazi
salimlarinin ytlizde 55’ini gerceklestiren 55 iilkenin onaylamasi sarti saglanmis ve
protokol yiiriirliige girmistir. Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cerceve
Sozlesmesi’'nde belirlenen hedefler saglanamayinca, protokolle 2008-2012
déneminde 1990 yili emisyon seviyesinin yiizde 5 altina diisiiriilmesi hedeflenmistir.
Ancak gerek protokoliin ge¢ onaylanmasi ve iilkelerin protokolii imzalama tarihinden
itibaren degil de onaylanmas: tarihi itibariyle hazirli yapmalari, belirlenen hedeflerin
belirli tlkeler nezdinde ve kendi azaltim oranlari seviyesinde kalmistir. Kyoto

Protokolii iklim degisikligi ile miicadele de yeni mekanizmalari da getirmistir.
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Bunlarin baginda emisyon ticaret mekanizmasi gelmektedir. Avrupa Birligi, Kyoto
hedeflerine ulasmak adina 2005 yilinda AB Emisyon Ticaret Sistemini hayata
gecirmis ve bu alanda oncii olmustur. Sera gazlarinin azaltilmasina yonelik ¢esitli
sektorleri kapsayan bu uygulama, belirlenen emisyon hedeflerinin asilmasi halinde
kredi sistemiyle emisyon ticaretine imkan taniyan bir mekanizmadir. Kyoto
Protokolii gerek getirmis oldugu yenilikler gerekse o zamana kadar atilan adimlar
igerisinde uygulama zorunlulugu tantyan bir anlasma olmasina ragmen, gelismis ve
gelismekte olan tlkeler ayrimina giderek hedeflenen amagtan uzaklasan bir metin
olmustur. Ciinkii iklim degisikligi ile miicadele de kiiresel olarak atilacak adimlarin
daha belirgin sonuglar verebilecegi goz oniine alindiginda Cin, Hindistan gibi buyik
sera gazi salim oranlarma sahip iilkeler, protokol ¢ercevesinde herhangi bir sera gazi
azaltim ytkimliligi altina girmemistir. Gliniimiizde, sera gazi salimlarinin 4/1°ni
Cin’in neden oldugu disiiniiliirse, atilan adimlarda gelismis veya gelismekte olan
ayrimindan ziyade salim oranina gore azaltim taahhiidiiniin verilmesi daha makul
olacakti. Bu sebeple 2020 yilinda sona eren ve Kyoto Protokolii’niin yerine gelen
Paris Anlagmasi, beklentileri yiikseltmis ancak Paris Anlasmasi’nin igerigi Kyoto
Protokolii’nden de uygulama bakimindan zayif kalmistir. Paris Anlagmasi, gelismis
ve gelismekte olan iilke ayrimindan kurtulurken, emisyon azaltiminda iilkelerin
belirleyecegi oranlara gore yapilmasina karar verilmistir. Bagka bir ifadeyle, taraf
ulkelerin emisyon azaltimina yonelik sunacaklari katki beyanlari, emisyon azaltimina
yonelik hedefler olarak belirlenmis ancak bir zorunluluk getirilmemistir. Anlasma,
Birlesmis Milletler Tklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi ve Kyoto Protokolii’nde
One sirllen emisyon azaltim gergcevesi yerine, kiiresel sicakliklarin artmasinin
engellemesine yonelik (yani emisyonlarin artmasina bagli olarak ortaya ¢ikan durum)
kiiresel sicakligin 2°C altinda, miimkiinse de 1,5°C seviyesinde sinirlandirilmasi
gerektigi hedeflenmistir. klim degisikligi biiyiik bir sorun olarak goriilmesine
ragmen, ilkelerin keyfiyetine gore belirlenecek ortalama oranlar ve iilkelerin
keyfiyetine gore kabul edilme yontemi, anlagmanin giivenirliligine golge
diistirmektedir. Ayrica Paris Anlamasi, gittikge biiyliyen havacilik emisyonlarim
anlasma metninde acik¢a belirtmemesi, anlasmanin ¢ok genis kapsamli ve sonuca
yonelik olmadigimi da gostermektedir. Kabul asamasinda devletlerin etkin rol

almasindan dolayi, kabul edilen maddelerde devletlerin ¢ikarlarina zarar
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getirmeyecek usullerde yapilmaktadir. Yesil teorinin one siirmiis oldugu etik ve
ekolojik degerlerin gozetilmesi, goz ardi edilerek veya yalnizca metin {lizerinde
kalinmasi bize sunu gostermektedir: devletler tarafindan atilan adimlar, realistlerin
ifade ettigi gibi devletlerin masa basinda kiiresel ¢ikalar yerine, kendi ¢ikarlarinin
derdine diistiigli ve neoliberallerin ifade ettigi gibi ekonomik ¢ikarlarin veya
ekonomik biiylimenin gevresel degerler dolayisiyla engellenmemesi gerektigi fikriyle
uyusmaktadir. Yukarida ifade edilen iklim degisikligi ile miicadele sézlesmeleri
neticesinde gerek emisyon seviyeleri gerekse kiiresel sicaklik seviyelerinde artis
devam ettigi, bu sebeple de yapilan sozlesmeler iklim degisikligi ile miicadele de

istenilen basar1 diizeyini saglayamamuistir.

20. ylizyilin ikinci doneminden itibaren kiiresellesmenin etkisiyle beraber
uluslararasi ticaret ve turizmde artis olmustur. Ulasim sektorii, yasanan bu
etkilesimde biiyiik rol oynamistir. Ozellikle de ulusal sinirlarla beraber uluslararas
alanda hizli, giivenilir ve konforlu tasimacilik sunan sivil havacilik sektorii, gelisen
teknolojik imkanlarla birlikte kiiresellesmeye katki saglamistir. Sivil havacilik
sektorlinde yasanan biliylime ve artan hava trafigi beraberinde giiriiltii kirliligi, sera
gaz1 emisyonlar1 ve hava kirliligi gibi ¢evresel sorunlar1 beraberinde getirirken, ayni
zamanda ortaya c¢ikan g¢evresel etkiler zamanla endise verici boyutlara ulagmistir.
Sivil havacilik sektoriinii emisyonlar acisindan onemli kilan ve dikkat edilmesi
gereken nokta: sektoriin hizli biiylimesi ve salinan sera gazi emisyonlarinin ¢ogunun
direkt atmosferin sera etkisine neden olan stratosfer ve troposfer tabakasina
birakmasidir. Bu konuda Tiirkes* ’in “ucak egzoz salimlarmin yaratti§i ucak
yogunlasma izlerinin yiiksek atmosfer cirrus bulutlarini artirmasi ve bunun da ek bir
1sinmaya neden olabilecek olmasidir.” agiklamasi konuyu desteklemektedir. Bu
nedenle, sektordeki emisyonlarin dnlenmesine yonelik gerek teknolojik gerek yakit
verimliliginin saglanmasi gerek alternatif yakitlar gerekse operasyonel uygulamalarla
emisyonlarin azaltilmasina yonelik caligmalar olmustur. Ancak sektorde daha kesin
sonuglar almak i¢in uluslararasi kabul edilebilir uygulamalarin da hayata gegirilmesi
gerekmektedir. Ancak bu konuda, iklim degisikligi ile miicadele sozlesmeleri,
havacilik emisyonlart konusunda herhangi bir belirleyici adima yer vermemistir.

Ancak AB, havacilik emisyonlarini diger emisyonlardan ayri tutmayarak, bu konuda

4 Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
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onemli bir adim atmistir. AB, 2012 yilinda havacilik sektoriinii ETS biinyesine dahil
ederek, Kyoto Protokolii ¢cercevesinde belirledigi hedefleri genis katilimli bir sekilde
saglamay1 amaclamistir. ETS, sirketlere verilen emisyon kredilerinin ticaretini sunan
bir mekanizmadir. Ancak AB tarafindan belirlenen bu sistem gerek iilkelerin gerek
havacilik sektoriine yon veren orgiitlerin gerekse de havayolu isletmelerinin realist
teorinin One siirdigii ¢ikar temelli yaklasimlarindan dolayisiyla biiylik tepki
cekmistir. Bundan dolayi, 2016 yili sonrasinda AB ETS’nin yalnmizca Avrupa
Ekonomik Alanini kapsamasi yoniinde karar alinmistir. AB ETS’nin yerine
uluslararasi ucuslart kapsayan ve ICAO tarafindan gelistirilen CORSIA uygulamasi
kabul edilmistir. 2021 yilinda faaliyete gegen CORSIA, havacilik kaynakl
emisyonlarin azaltilmasina yonelik karbon dengeleme sistemi sunmaktadir. Yani
havayolu sirketleri, salim yaptiklar1 emisyonlar1 telafi etmek adina gesitli projelere

yatirim yapacaklardir.

Tiirkiye’de 1980 yillarla baslayan ekonomik liberallesme hareketleri 6zellikle
haberlesme, turizm ve ulasim iizerinde yogunlasirken, bu gelismeler havayolu
tagimacilig1 lizerinde olumlu etki yaratmistir. Bu etki, 2003 yilindan itibaren sektoriin
serbestlesmesi ile giic kazanarak devam etmistir. Yasanan serbestlesme ile birlikte
yeni firmalarin sektdre dahil olmasi, rekabet ortamimin dogmasi, yeni
havalimanlarinin agilmasi, eskilerinin modernize edilmesi ve yeni ugaklarin alinmasi
ile sektoriin bliylimesi hizlanmistir. Sektérde yasanan gelismelerle artan rekabet bilet
fiyatlarinin asagiya ¢ekilmesine, havalimanlarma ulasimin kolaylasmasina ve
bunlarin sonucunda da sektore ragbet artmistir. Tim bunlar insan hayatinin
kolaylagsmasina, ekonomik ve sosyal gelisimine fayda saglarken, ayn1 zamanda sera
gaz1 emisyonlarinin artmasina neden olarak da iklim degisikligi lizerinde olumsuz

etki yapmaktadir.

Tiirk sivil havacilik sektoriiniin gelisimini ve caligmalar1 degerlendirmek
adina SHGM’nin 2011 ile 2019 yillar1 da dahil olmak {izere raporlarinin incelenmesi
sonucunda elde edilen verilere gore, 2003 yilindan itibaren sektorde biiylime ataklari
baglamistir. Serbestlesme, sektoriin biiyiimesine olum etki yapmis ve 2003 yilinda
mevcut olan ucak trafigini ylizde 284 oraninda artirarak 2019 yilinda 2.030.291°e
ulagtirmistir. Tagimacilikta kullanilan ugak sayis1 2003 yilinda 162°den 2019 yilinda
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549’a ulagmustir. 2003 yilinda 2 merkez iizerinden i¢ hatlarda 26 noktaya ugus
gerceklestirilirken, 2019 yilinda 7 merkezden 56 noktaya i¢c hatlarda ucus
gergeklestirilmistir. Tiirkiye’nin tiim bolgelerine hatta 81 ilin ortalama 3’te 2’sine
“uculmayan yer kalmayacak™ ve “havayolu halkin yolu” sloganiyla yolcu taginmistir.
Yurt i¢i oldugu gibi yurt disinda da biiylime devam etmistir. 2003 yilinda 50 tilkede
60 noktaya ugus gerceklestirilirken, 2019 yilinda 126 {ilkede 328 noktaya ugus
gergeklestirmistir. SHGM 'nin biitgesi 2011 yilinda 13.708,000 TL iken, 2019 yilinda
ortalama 4 kat artarak 51.394,000 TL’ye ulasmistir. Tiirk sivil havacilik sektoriiniin
gerek i¢ hatlarda gerekse dis hatlara genisleyen ugus noktast yolcu sayisina da
yansimistir. 2003 yilinda toplam yolcu sayist 34.443.655 olurken, 2019 yilinda bu
rakam yiizde 507 oraninda artarak 209 milyona ulagmistir. Tiirk sivil havacilik
sektorii gerek iilkenin bulundugu konum gerek artan talep gerckse turizm gibi
faktorlerin etkisiyle biiyiimeye devam etmektedir. Sektdre genel olarak bakildiginda
serbestlesme ile birlikte artan talep genislemeye, hava araci sayisinda, yolcu
sayisinda ve uculan nokta sayisinda artis olurken, bir¢cok alana da ekonomik olarak
katki saglamistir. Bu raporlarda iklim degisikligi ile miicadele kapsaminda sivil
havacilik sektoriiniin neden oldugu emisyonlari azaltmak adina yapilan ¢aligmalarin,
kiiresel olarak yapilan caligmalarla (AB ETS, karbon vergisi, siirdiiriilebilir havacilik
yakiti vb.) karsilastirildiginda yeterli olmadigi goriilmistiir. En basit Ornekle,
raporlarda 6zellikle vurgulanan yeni teknoloji yolcu ugaklarmin alinmasi, emisyon
azaltiminda ¢o6ziim degildir. Hatta bu durum, ek ekonomik maliyet ve ek olarak
ucagin iretim siirecinde ortaya ¢ikan emisyona da ortak olunmasi anlamina
gelmektedir. Havayollar1 tarafindan alinan her yeni teknolojiye sahip ugak, genel
emisyon ortalamasina bakildiginda, emisyon azaltimma ¢ok biiyiik bir katki
saglamamaktadir. Ciinkii her yeni ucak daha fazla emisyon salinmasina neden
olmaktadir. Bunun yaninda, siirdiiriilebilir alternatif yakit calismalar1 ile ilgili bir
bilgi SHGM raporlarinda kendine yer bulmamistir. Ayrica, AB tarafindan uygulanan
ETS’ye dahil olunmasi ya da benzer bir sitemin uygulanmasina veya planlanmasina
yonelik bir bilgi de raporlarda yer almamaktadir. Fakat Korkmaz® , AB tarafindan
SHGM’ye ETS uygulamas1 teklifi geldigini fakat SHGM’nin CORSIA’ya

odaklanmis oldugundan bu teklifi kabul etmedigini belirtmistir. Ayni zamanda

> Ahmet Berkan Korkmaz. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 15/04/2021.
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karbon vergisi gibi bir uygulamay1 da biiyiiyen Tiirk sivil havacilik sektoriin oniinii
kesmemek adina diisliniilmedigini de ifade etmistir. SHGM nin ETS’ye dahil olmaya
yonelik takinmis oldugu bu tavri, Tiirkes® “Evet, ancak bu giinkii yaklasimla hibeler
almak ve suya sabuna dokunmayacak bir katilim seklinde.” cevaplamistir. Yani
Tiirkiye’nin iklim degisikligi ile miicadele ¢ercevesinde takinmis oldugu genel tavri,
SHGM’nin de sivil havacilik alaninda AB ETS’ye yonelik gosterecegini
vurgulamistir. Hatta Korkmaz’, Tiirkiye’nin Paris Anlasmasi ¢ercevesinde sundugu
ulusal katki beyanlarina i¢ hat uguslarida dahil edilebilecekken, Tirkiye’nin sivil

havacilik emisyonlarinin dahil edilmemesi yoniinde karar aldigini ifade etmistir.

Tiirk havacilik sektoriine gerek ucus yapilan nokta sayis1 gerek ucak sayisi
gerek toplam tasinan yolcu sayist gerekse genis alt yapisi ile sektore yon veren Tiirk
Hava Yollarr’na ait 2011 ile 2019 yillarin1 igeren faaliyet raporlari ve 2016 yili
Cevresel Performans Raporu, 2018 yili Siirdiiriilebilirlik Raporu ve 2019 yili
Siirdiiriilebilirlik Raporu’nun incelenmesi sonucunda elde edilen verilere gore; 2003
yilinda baglayan havacilik sektoriindeki serbestlesme, THY 'nin yeni hatlar agmasina,
yeni ucaklar almasin ve genis ucus agina sahip olmasina olanak tanimistir. Sektore
dahil olan 6zel havayolu firmalariyla birlikte rekabet ortami ve sunulan cazip ugus
imkanlar1 havayolu tagimaciligina talebi artirmigtir. 2011 yili faaliyet raporunda
belirtilen IATA verilerinde, THY en fazla noktaya havayoluyla yolcu tasiyan ilk 10
havayolu firmasi1 igerinde yer alarak, kiiresel biiyiime yolunda Onemli basari
sagladig1 ifade edilmistir. Raporda 2003 yilinda toplam yolcu sayisinin 10 milyon
oldugu belirtilirken, 2012 yilinda sivil havacilik sektoriiniin AB ETS igerisine dahil
olacagi, THY olarak ETS’nin igerisinde yer alinacagi ve gerekli yiikiimliiliiklerin
yerine getirecegi belirtilmistir. 2012 yil1 faaliyet raporunda, Avrupa’da havayolu
yolcu sayis1 bakimindan en fazla yolcu tagiyan 3. havayolu firmasi olmustur. Diinya
da ise, THY kendine 12. sirada yer bulmustur. 2012 yili faaliyet raporunda, 6,6 filo
yas ortalamasi ile geng bir filoya sahip olundugu belirtilmistir. Ayrica, AB ETS
igerisine dahil olarak yiikiimliiliilk altina girildigi ve emisyonlar agisindan EUA,
EUAA vb. kredi sertifikalarin alindigt da belirtilmistir. 2013 yil1 faaliyet raporunda,
AB ETS igerisinde gerekli yilikiimliiliikklerin yerine getirilecegi tekrardan belirtilirken,

6 Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
" Ahmet Berkan Korkmaz. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 15/04/2021.
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THY nin Avrupa’nin en fazla yolcu tasina 2. havayolu firmast oldugu
vurgulanmistir. 2014 yili faaliyet raporunda, AB ETS igerisinde gerekli
yukiimliiliiklerin yerine getirilecegi yinelenmis ve filo yasinin ise 7,2 ‘ye ciktigi
goriilmiistiir. Yine bu raporda 2023 hedefleri dogrultusunda filodaki ugak saymin
450’ye ¢ikartilmasi hedeflenmistir. 2015 yili faaliyet raporunda, filo yasinin hem 6,8
hem de 7,0 olarak belirtildigi bir celiski goriilmiistiir. Ayrica, AB ETS igerisinde
gerekli yiiktimliiliiklerin yerine getirilecegi tekrardan ifade edilmistir. 2016 yih
faaliyet raporunda filo yast 7,1 olarak belirtilerek Avrupa’nin en geng filolarindan
birine sahip olundugu vurgulanmistir. 2014 yili faaliyet raporunda hedeflenen 450
adet ugak sayisi, 2016 yil1 faaliyet raporunda 50 adet daha artirilarak 500 adetlik bir
ucak filosuna sahip olunmasi seklinde hedef ytiikseltilmistir. Bu raporda, AB ETS
icerisinde gerekli yiikiimliiliikklerin yerine getirilecegi tekrardan ifade edilmistir. 2017
yil1 faaliyet raporunda, filo yas ortalamasi bir dnceki yila gore artig gostererek 7,7
olurken, diinya filo yas1 siralamasinda 11. sirada yer alinmistir. ICAO tarafindan
planlanan ve uygulamaya konulacak olan CORSIA’nin, 2021°de faaliyete gececegi
belirtilmistir. Raporda ayrica AB ETS tarafindan belirtilen karbon iist sinirinin
astlmas1 durumunda karbon kredisi teminine yonelik finansal riskten korunmak adina
stratejilerin gelistirilerek, gerekli planlamalarin yapilmasi gerektigi belirtilmistir.
2018 yili faaliyet raporunda, filo yas1 Onceki raporlara gore artarak 8,2’ye
yiikselmistir. Ayrica, diger raporlarda belirtilen ve 1srarla yiikiimliiliiklerinin yerine
getirildigi vurgulanan AB ETS uygulamasi, bu raporda anlagilmayan bir sekilde ele
alinmamuastir. 2019 yili faaliyet raporunda, diger raporlarla kiyaslandiginda filo yasi
8,3’e yiikselirken, 2021 yilinda faaliyete gececek olan CORSIA sistemine gore
haraket edilecegi ifade edilmistir. Yine bu raporda, yeni teknolojiye sahip ugaklarin
alinmasi ile emisyonlarin azaltilmas: hedeflenirken, 2018 faaliyet raporunda yer
verilmeyen AB ETS uygulamasina yine anlasilmayan bir sekilde bu raporda yer
verilmistir. Ayni raporda, THY nin AB Ekonomik Alani icersinde yaptig1 ucuslarin
ETS kapsaminda izlendigi, raporlandig1 ve dogrulandig: belirtilirken, ortaya ¢ikan
emisyonlarin offset edildiginden bahsedilmistir. THY 'nin 2016 y1ili ¢evre performans
raporu, iklim degisikligi ile miicadelenin 3 asamada yiiriitiildiigiinii belirtmistir: ilk
asama faaliyetlerin optimize edilmesi, ikinci asama yeni teknolojilere yatirim ve

liciincli asama ise alt yapinin iyilestirilmesi olarak belirlenmistir. Raporda, THY 'nin
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yakit verimliligi caligmalari ile teknolojik ve operasyonel ¢aligmalarin emisyonlari
Oonlemede yeterli olmadigini, bu sebeple siirdiiriilebilir yakit ¢aligmalarinin
gelistirilmesi gerektigine deginilmistir. CORSIA kapsaminda iiye olan tilkelerin 2020
itibari ile karbonsuz biiylime prensibine sahip olmalar1 gerektigi vurgulanmistir.
Ayrica, Kyoto Protokolii kapsaminda belirtilen uygulamalara uyulmadig1 takdirde
kiiresel sicakliklarin artacagi ve bu sebeple iklim degisikliginin zararli etkilerinden
korunmak adina kiiresel diizenlemelere uyulmasi gerektigine deginilmistir. Yine
diger raporlarda belirtilen ancak 2018 faaliyet raporunda yer verilmeyen AB ETS
uygulamasina bu raporda da yer verilmemistir. 2018 yil1 siirdiiriilebilirlik raporunda,
AB ETS kapsaminda salinan emisyonlarin offset edilmesi adina kredi alindigina
deginilmistir. Ayrica, AB ETS’nin Avrupa Ekonomik Alani sinirlart igerisinde inis
kalkis yapan ucuslart kapsadigi da ifade edilmistir. Yine bu raporda, sera gazi
salimlarinin  azaltilmasina yonelik egitimlerin verildigi belirtilirken, Bogazigi
Universitesi ile biyo-yakit iizerine calismalar yapildigi belirtilmistir. 2019 yili
siirdiiriilebilirlik raporunda, Bogazigi Universitesi ile biyo-yakit {izerine galismalar
yapildigi, bu dogrultuda hedeflenen yakitlarin 2020 yilinda Turkish Teknik
biinyesinde test edilecegi vurgulanmigtir. Raporda ayrica, AB ETS’nin 2016 yilinda
Avrupa Ekonomik Alami igerisinde inis kalkis yapan uguslarla smirlandirildig:
belirtilirken, AB ETS kapsaminda ortaya ¢ikan emisyonlarin da kredilerle offset
edildigi ifade edilmistir.

THY tarafindan yayinlanan ve incelemeden gegirilen raporlarin sonucunda
2003 yilinda yillik yolcu sayist 10 milyonken, 2019 yilinda 74,3 milyona, toplam
ucak sayist 2003’te 65’iken, 2019 yilinda 350’°ye ve toplam ugus noktasi 2003
yilinda 103’iken, 2019 yilinda 321’e, filo yas1 ise 2012 yili faaliyet raporunda 6,6
iken, 2019 yili faaliyet raporunda ise 8,3 yiikseldigi goriilmiistir. Filo yas
ortalamasinin her gegen yil artmasi ve yeni teknolojiye sahip yolcu ugaklar1 olmasina
ragmen genel emisyon saliminin artmasi, teknolojinin emisyonlarin azaltilmasinda
yeterli olmadigin1 gostermektedir. 2023 yilinda belirlenen hedefler dogrultusunda
ucak sayismnin 500’4 asmast beklenmektedir. Boylelikle ucgak sayisinin, ucus
noktasinin, filo yas ortalamasinin artmasi ve dolayisiyla sektdre talebin artmasi
ucaklardan kaynaklanan emisyonlarin artmasina neden olmaktadir. Yukarida

THY nin ve SHGM’nin biiyiime hedefleri dogrultusunda artacak ugus sayisi, ucus
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noktas1 ve yolcu sayisina bagli olarak sivil havacilik kaynakli emisyonlar gelecekte
daha da artacaktir. Bundan dolayi, THY nin salim yapacagi emisyonlar1 azaltmak
adina, operasyonel ve teknolojik olarak yeni ucaklarin alinmasindan daha kalici
¢Oziimlere bularak emisyonlarin azaltilmasina yonelik ek c¢alisma yapmasi
gerekmektedir. Clnki operasyonel faaliyetler emisyonlarin azaltilmasi agisindan
biiylik bir etki giiciine sahip degildir. Keza, teknolojik gelismelerde yeterli degildir.
Ciinkii havayolu tagimaciliginda kullandiginiz ucaklarin iiretimi kendinize ait degilse
bu da ek bir ekonomik maliyete ve emisyona neden Imaktadir. Yeni ugak, daha az
emisyon salimina katki saglayabilir ancak yeni ugak, salinan emisyonlarin
notrlenmesi demek degildir. Bu sebeple, yeni ugak yatirnmlarindan ziyade yeni
ucaklarda kullanilabilecek siirdiiriilebilir havacilik yakitlarina yonelik ¢alismalara hiz
verilmesi ilerde artacak emisyonlara yonelik daha verimli sonuglar dogurabilir.
THY nin 2019 yili siirdiiriilebilirlik raporunda Bogazi¢i Universitesi ile ugaklarda
kullanilmak {izere biyo-yakit iiretimi igin isbirligi yapildigi belirtmektedir. Hatta
TUBITAK tarafindan kabul edilen bu projenin, 2020 yilinda deneme faaliyetlerine
gececegi raporda vurgulanmistir. Ancak 2020 yili faaliyet raporunda deneme
yapilmasi beklenen biyo-yakit ¢alismasinin hala devam edildigi goriilmiistiir. Ancak,
2019 faaliyet raporunda 2020 yilinda kullanilacaginin belirtilmesine ragmen, 2020
yili raporunda devam edildigi gibi muglak yaklasim, ¢alismalarin uzun bir zaman
dilimini kapsayacagini gostermektedir. Hatta sunu bile diyebilir; sonuglarin ne kadar
olumlu olacag: da belli degildir. Bu konuda yasamis oldugum ¢eliskiyi Korkmaz®a
sordugumda; THY ’nin Bogazi¢i Universitesi ile siirdiiriilebilir biyo-yakit konusunda
calismasindan haberdar oldugunu ancak bu yakitlarin hemen kullanilmasinin
miimkiin olmadigini ve tiim uguslar1 kapsamasinin belli kriterler dahilinde oldugunu
belirtmistir. Ayrica ICAO tarafindan 2007 yilindan bu yana siirdiiriilebilir havacilik
yakitlart iizerine yapilan calismalar olugunu ancak bu calismalarinda 2030°lu
yillardan sonra sisteme dahil edilebilecegini ifade etmistir. Bu sebeple bu alanda
yapilan ¢aligmalar degerlendirildiginde, gerek kiiresel gerekse ulusal olarak yeterli
diizeyde olunmadigi goriilmektedir. THY bu alanda 6rnek olarak, Shell, World
Energy ve SkyNRG sirketleriyle yaptigi anlagma neticesinde, yemeklik yagdan

dretilen havacilik yakitin1 ylizde 12 oraninda jet yakitla harmanlayarak kullanan

8 Ahmet Berkan Korkmaz. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 15/04/2021.
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Finlandiya merkezli Finnair havayolu sirketiyle isbirligi igerisine girebilir ya da
kiiresel olarak bu alanda atilan adimlar1 takip edebilirse daha verimli sonuglarin
ortaya ¢ikmasi olasi goriilmektedir. Yukarda belirtilen gerek THY ’nin c¢aligmalari
gerekse kiiresel olarak vurgulanan c¢alismalarda goriinen, alternatif havacilik yakit
caligmalarinin yeterli diizeyde olmadigidir. Bu sebeple, uzun dénemde ele alinmasi
gereken bir konu olarak durmakta ve yakitlarin {iretim maliyeti de gz Oniine

alindiginda kisa vade de uygulanmasi zor bir ihtimal oldugu goriilmektedir.

THY 2018 y1ili faaliyet raporu ve 2016 yili ¢evre performans raporu harig tiim
raporlarinda yer verilen AB ETS hususunda tespit edilen muglak noktalarin
aciklanmasimin faydali olacagi kanaatindeyim. AB, Kyoto Protokolii nezdinde
belirlemis oldugu emisyon azaltim hedeflerine ulasmak adina sivil havacilik kaynakli
emisyonlart 2012 yilinda ETS sistemine dahil etmistir. Ancak g¢esitli itirazlar
sonrasinda ICAO tarafindan CORSIA sisteminin hayata gegirileceginin planlanmasi
neticesinde, 2016 yil1 itibariyle uluslararasi uguslar ETS disinda tutulmustur. Yalniz
Avrupa Ekonomik Alani igerisinde bulunan havaalanlari arasinda yapilacak uguslar
kapsayacagi belirtilmistir. S0yleki, AB ETS sistemine EAA igerisinde bulunmayan
Tiirkiye, dolayistyla Tirk Havacilik Sektorli, yalnizca EAA igeresinde
gerceklestirecegi uguslar bakimindan sorumlu tutulmus ve bu ucuslar dolayisiyla
ucret 0demek zorundaligi dogmustur. Bu sebeple, Tiirkiye EAA alan1 disinda bir
yukiimliiliik altinda olmadigindan ve belirledigi biiyiime hedefleri dogrultusunda
emisyon salimininda bir kisitlama olmadan biiylimeye ve iklim degisikligiyle beraber
cevresel sorunlara neden olmaya son hiz devam edecektir. Ciinkii bir sinirlayici
mekanizmaya dahil olmamistir ve kendisi tarafindan da boyle bir uygulama hayata
gecirilmemigstir. Ayrica raporlarda AB ETS uygulamasiyla emisyonlarin offset
edilmesi seklinde CORSIA uygulamasina ait bir 6zellik AB ETS gibi aksedilmistir.
Ciinkii AB ETS uygulamasi bir emisyon iist sinir sistemidir. Sirketler tarafindan
belirlenen emisyon degerlerinin asilmasi halinde belirlenen hedeflerin saglanmasina
yonelik kredi alinmasina imkan taniyan ticaret uygulamasidir. Bu sebeple THY 'nin
raporlarinda belirttigi offset ibaresi ETS uygulamasini tanimlayan bir 6zellik
degildir. Ayrica 2016 faaliyet raporunda Kyoto Protokolii kapsaminda belirtilen
uygulamalara uyulmadigi takdirde kiiresel sicakliklarin artacagi ve bu sebeple iklim

degisikliginin  zararli etkilerinde korunmak adina kiiresel diizenlemelerin
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uygulanmast  gerektigi  vurgulansa da  raporda  belirtilen  hususlarin
gerceklestirilmesine yonelik Tiirkiye’nin sartli olarak dahil olmasindan dolayi, bu
konuda yapilan ¢alismalara katki saglanmasi seklinde belirtilen vurgunun c¢ok

gergekei bir beyan olmadigi agiktir.

Sonug olarak, biiyiik bir zaman diliminde gergeklesecek kiiresel sicaklik
oranlar1 insan kaynakli olarak Sanayi Devrimi’nden bu yana hizla gerceklesmistir.
Bu sebeple, iklim degisikligi ile miicadelede temel nokta, hedef belirlemek ve bu
hedef dogrultusunda adimlar atmaktir. Tiirkiye bu konuda 1992 yilinda imzalanan
BMIDCS’den buyana hemen hemen ayni tavirlari sergilemistir. Hatta Tiirkes® *in de
belirttigi ilizere Tiirkiye’nin iklim degisikligi miicadelesi yeterli degildir. Ciinkii
Tiirkiye anlagsmay1 onaylamayam 6 iilke arasindandir. Bundan dolay: ilk etapta
Tiirkiye nin Paris Anlagsmasi’ni onaylamasi gerekmektedir. Bu anlagmay1 onaylamasi
ve verilen ulusal katki beyanlarini genis kapsamli bir sekilde yani, i¢ hat kaynakli
emisyonlarin da dahil edilmesiyle giincellemesi, iilkenin hem giivenirligine hem de
gercekten bu konuda ¢aba gosterdigine diinya kamuoyunu ikna olabilecektir. Yesil
teorinin ifade ettigi gibi, Tirkiye, kisa vadeli ¢ikar hesaplari yerine uzun vadeli
ekolojik degerleri gozeten bir yaklasim sergilemelidir. Ciinkii sivil havacilik
emisyonlar1 gerek kiiresel gerekse Tiirkiye 6zelinde artan talebe ve ugak sayisinda
yasanan artisa bagli olarak artmaya devam edecektir. Emisyonlarin azlatilmasina
yonelik hangi ¢calisma yapilirsa yapilsin, ugak sayisi ve talebi artmaya devam ederse
emisyonlarda artacaktir. Sivil havacili emisyonlarinin sifirlandig: bir sistem olmadig:
miiddetce, emisyonlar artmaya devam edecek ve iklim degisikligine etkisi de ayni
oranda artacaktir. Sivil havacilik emisyonlarinin azaltilmasina yonelik Tirkiye nin
CORSIA haricinde bir sistem {iizerinde ¢aligmasi, gelecek agisindan daha yararli
olacaktir. Clinkii CORSIA uygulamas1 bir offset sistemi oldugundan sivil havacilik
kaynakli emisyonlarin azaltilmasina fayda saglamayacak, yalnizca farkli projelerle
bir nevi bu emisyonlarin istii Ortiiliicektir. Bundan dolay: ilerleyen zamanlarda,
CORSIA uygulamasmin sivil havacilik emisyonlarinin  azaltilmasina katki
saglamadigin goriilmesi (zerine, AB ETS benzeri bir sistemin gindeme tekrar
gelmesi olast goriilmektedir. Hatta AB tarafindan imzalanan Avrupa Yesil

Mutabakati buna &rnek verilebilir. ilk etapta belirli sektdrleri kapsayacak bu

9 Murat Tiirkes. Miilakat: Selguk Giirgam. Igdir, 31/12/2020.
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uygulama ile sera gazi emisyonlarindan arindirilmis bir Avrupa Birligi bolgesi
hedeflenmektedir. Bundan dolayr Avrupa Yesil Mutabakati’'nin uygulanmasi
ilerleyen zamanlarda daha genis bir alana yayilacaktir. Bu sebeple, uluslararasi
ucuslardan kaynaklanan sivil havacilik emisyonlarinin ETS’ye dail edilmesi
tekrardan giindeme gelebilecektir. Tiirkiye, AB ETS sistemine benzer bir uygulamay1
veya karbon vergisi seklindeki bir sistemi sivil havacilik emisyonlarinida kapsayacak
sekilde hayata gec¢irmek icin adim atmalidir. Ciinkii uzun bir zaman dilimini
kapsamayacak sekilde sivil havacilik emisyonlarn Tiirkiye’'nin  sektordeki
biiylimesine paralel olarak artacaktir. Bu sistem, havacilik emisyonlarin azaltilmasina
katki saglarken, elde edilecek gelir ile de siirdiiriilebilir havacilik yakitlaria veya
yenilenebilir ~ enerji  kaynaklarna yatirim  yapilabilecektir. ~ Emisyonlarin
azaltilmasinda ana faktor yakit oldugundan Tiirkiye ve Tiirk sivil havacilik sektorii
sirdiriilebilir havacilik yakit calismalarina 6zellikle 6nem vermeli ve yatirim
yapmalidir. Ayrica Tiirkiye’de politika yapicilarinin gerek maliyeti yiiksek gerekse
cevresel etkileri fazla olan sivil havacilik sektoriine olan yatirimin yerine, daha az
maliyete sahip, daha ¢evreci ve yenilenebilir enerji sistemleriyle desteklenebilen hizli
tren sistemlerine yatirim yapmast iklim degisikligi ile miicadele de daha etkili
olacaktir. ilk etapta bu zor goriinse de uzun vadeli planlamalara dahil edilmelidir.
Tren yolu ulasimimin {lke icinde yaygin bir konum kazanmasi, kisa mesafeli
yolculuklarda hava ulasimini tercihi azaltabilecektir. Boylelikle daha az emisyon ve

daha temiz bir ¢evre yolunda 6nemli bir adim atilacaktir.

Son olarak, hava yolu ulagimi siradan bir ulasim araci olmaktan ¢ikarilmali,
acil ve liiks bir ulasim araci olarak insan hayatinda yer almali ve iklim krizinin bir
degisime neden olmasindan ziyade insanlar ve sistemler degismelidir. Ciinkii hava
yolu ulasiminin ¢evresel zararlari insanlarin kisa ve siradan zevklerinden daha

kiymetlidir.
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Ek 1: iklim degisikligi ile kiiresel micadele siireci.

Yil Olay Onemi
Birinci Diinya Iklim Konferans: Fosil yakitlara bagimlilik sonucu
1979 “Dinya Meteoroloji Orgiiti (WMO) _ CO2 gazmin tehlikeli olacag
belirtildi.
Hiikiimetleraras1 Iklim Degisikligi Iklim degisikligi alaninda
Paneli (IPCC)’ nin kurulmasi uluslararasi bir komitenin
olusturulmasi.
1988 BM Kiiresel iklimin Korunmasi iklim degisikligi konusu ilk defa
Karar BM’lerde goriisiildii.
Ikinci Diinya Iklim Konferansi Rio’ da bir ¢ergeve sdzlesmenin
geregi icin Bakanlar
1990 Dekl ’ I
eklarasyonu’nun onaylanmasi
Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi ~ Sera gazi emisyonlarinin
Cergeve Sozlesmesi imzaya agildi. azaltilmasini amaglayan
uluslararasi antlasma imzalanmasi
1992
Birlesmis Milletler Cevre ve Cevre ve kalkinma konular1 birlikte
Kalkinma Konferansi (Rio) ele alind1.
1994 BMIDCS’ nin yiiriirliige girmesi BMIDCS’ nin uygulanmaya
baslanmasi
Kyoto Protokoll (KP) (3. Taraflar 2008-2012 yillar1 arast BMIDCS
Konferansi, COP3) anlagsmasina taraf olan Ek-1
1997 ) . .
tilkelerine emisyon azaltim hedefi
verilmistir.
Marakes Uzlasmalar (7. Taraflar Tiirkiye’nin 6zel konumunun
2001 Konferansi, COP7) belirlenmesi- Kyoto Protokol
esneklik mekanizmalarinin iglevleri
belirlendi.
Kyoto Protokolii’niin yiiriirliige Tiirkiye nin BMIDCS’ ne taraf
girmesi olmasi - 2005 yilindan itibaren
2005 ulkelerin Kyoto Protokolii
kapsaminda sorumluluklari
baglamstir.
Bali Eylem Plan1 (13. Taraflar 2012 yili sonrasina yonelik iklim
2007 Konferansi, COP13) degisikligine ait yol haritasinin
cizilmesi.
Kopenhag Mutabakati (15. Taraftlar  Tirkiye nin Kyoto Protokoliinii
2009 Konferansi, COP15 ve MOPS) imzalamasi- 2012 yil1 sonrasina

iligkin yeni iklim rejimine yonelik
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bir anlagma goriisiilmeye acildi.

2010

Cancun Mutabakati, Meksika (16.
Taraflar Konferansi, COP16)

Yeni Anlasma metninin
olusturulmasi- “Yesil Fon”
olusturulmustur.

2011

Durban, Giney Afrika (17. Taraflar
Konferansi, COP17)

[k yiikiimliilik dénemi 2012°de
bitecek olan Kyoto Protokoli
sonrasi iklim degisikligi
konusundaki kararlar paketi
iizerinde mutabakat saglandi.

2012

Doha, Katar (18. Taraflar
Konferansi, COP18)

Kyoto Protokolii’niin 2013-2020
yillar1 aras1 uygulanacak olan 2.
Asamasi i¢in kararlar alinmustir.

2015

Paris Iklim Degisikligi Anlasmasi
COP 21

196 katilimci esliliginde yapilan
anlagsmada sera gazlarini azaltmaya
yonelik mutabakat saglanmustir.

2016

Uluslararas1 Havacilik i¢in Karbon

Dengeleme ve Indirgeme Programi —

CORSIA- (Carbon Offsetting and
Reduction Scheme for International
Aviation)

2020 yilindan itibaren uluslararasi
havacilik faaliyetlerinden
kaynaklanan karbondioksit (CO2)
emisyonlarini azaltmay1 hedefler.

Kaynak: (I.Ar1, 2010; TUSIAD, 2012; Narin, 2013; TSE, 2020; WBG, 2016; Arikan

& Ozsoy, 2008).

Ek 2: Taraflar Konferansi Toplantilari (Conference of the Parties - COP)

Yapilan Yer

Konferans

Konferans Tarihi

Berlin, Almanya

COP1

Nisan 1995
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Cenevre, Isvicre COP 2 Temmuz 1996
Kyoto, Japonya COP 3 Aralik 1997
Buenos Aires, Arjantin COP 4 Kasim 1998
Bonn, Almanya COP5 Ekim 1999
Lahey, Hollanda COP 6 Kasim 2000
Bonn, Almanya COP 6-2 Temmuz 2001
Marakes, Fas COP7 Ekim 2001
Yeni Delhi, Hindistan COP 8 Ekim 2002
Milan, Italya COP 9 Aralik 2003
Buenos Aires, Arjantin COP 10 Aralik 2004
Montreal, Kanada COP 11 Aralik 2005
Nairobi, Kenya COP 12 Kasim 2006
Bali, Endonezya COP 13 Aralik 2007
Poznan, Polonya COP 14 Aralik 2008
Kopenhag, Danimarka COP 15 Aralik 2009
Cancun, Meksika COP 16 Kasim 2010
Durban, Giney Afrika COP 17 Kasim 2011
Doha, Katar COP 18 Kasim 2012
Varsova, Polonya COP 19 Kasim 2013
Lima, Peru COP 20 Aralik 2014
Paris, Fransa COP 21 Kasim 2015
Marakes, Fas COP 22 Kasim 2016
Bonn, Almanya COP 23 Kasim 2017
Katowice, Polonya COP 24 Aralik 2018
Madrid, Ispanya COP 25 Aralik 2019

Kaynak: (Gupta, 2010; Oztiirk & Oztiirk, 2019; UNFCCC, 2020).

Ek 3: Kyoto Protokolii Ek-B Listesinde Yer Alan Ulkeler ve 2008-2012 Donemi

Emisyon Hedefleri.
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https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/kyoto-climate-change-conference-december-1997/cop-3
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/kyoto-climate-change-conference-december-1997/kyoto-climate-change-conference-december-1997
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/buenos-aires-climate-change-conference-november-1998/cop-4
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/buenos-aires-climate-change-conference-november-1998/buenos-aires-climate-change-conference-november-1998
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bonn-climate-change-conference-october-1999/cop-5
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bonn-climate-change-conference-october-1999/bonn-climate-change-conference-october-1999
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/the-hague-climate-conference-november-2000/cop-6
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/the-hague-climate-conference-november-2000/the-hague-climate-change-conference-november-2000-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bonn-climate-change-conference-july-2001/cop-6-2
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bonn-climate-change-conference-july-2001/bonn-climate-change-conference-july-2001
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/marrakech-climate-change-conference-october-2001/cop-7
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/marrakech-climate-change-conference-october-2001/marrakech-climate-change-conference-october-2001-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/new-delhi-climate-change-conference-october-2002/cop-8
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/new-delhi-climate-change-conference-october-2002/new-delhi-climate-change-conference-october-2002-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/milan-climate-change-conference-december-2003/cop-9
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/milan-climate-change-conference-december-2003/milan-climate-change-conference-december-2003-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/buenos-aires-climate-change-conference-december-2004/cop-10
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/buenos-aires-climate-change-conference-december-2004/buenos-aires-climate-change-conference-december-2004-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/montreal-climate-change-conference-december-2005/cop-11
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/montreal-climate-change-conference-december-2005/montreal-climate-change-conference-december-2005-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/nairobi-climate-change-conference-november-2006/cop-12
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/nairobi-climate-change-conference-november-2006/nairobi-climate-change-conference-november-2006-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bali-climate-change-conference-december-2007/cop-13
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/bali-climate-change-conference-december-2007/bali-climate-change-conference-december-2007-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/poznan-climate-change-conference-december-2008/cop-14
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/poznan-climate-change-conference-december-2008/poznan-climate-change-conference-december-2008-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/copenhagen-climate-change-conference-december-2009/cop-15
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/copenhagen-climate-change-conference-december-2009/copenhagen-climate-change-conference-december-2009
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/cancun-climate-change-conference-november-2010/cop-16
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/cancun-climate-change-conference-november-2010/cancun-climate-change-conference-november-2010-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/durban-climate-change-conference-november-2011/cop-17
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/durban-climate-change-conference-november-2011/durban-climate-change-conference-november-2011
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/doha-climate-change-conference-november-2012/cop-18
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/doha-climate-change-conference-november-2012/doha-climate-change-conference-november-2012
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/warsaw-climate-change-conference-november-2013/cop-19
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/warsaw-climate-change-conference-november-2013/warsaw-climate-change-conference-november-2013-0
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/lima-climate-change-conference-december-2014/cop-20
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/lima-climate-change-conference-december-2014/lima-climate-change-conference-december-2014
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/paris-climate-change-conference-november-2015/cop-21
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/paris-climate-change-conference-november-2015/paris-climate-change-conference-november-2015
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/marrakech-climate-change-conference-november-2016/cop-22
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/past-conferences/marrakech-climate-change-conference-november-2016/marrakech-climate-change-conference-november-2016
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/un-climate-change-conference-november-2017/sessions-of-negotiating-bodies/cop-23
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/un-climate-change-conference-november-2017/about/un-climate-change-conference-november-2017
https://unfccc.int/process-and-meetings/conferences/katowice-climate-change-conference-december-2018/sessions-of-negotiating-bodies/cop-24
https://unfccc.int/katowice
https://unfccc.int/event/cop-25
https://unfccc.int/cop25

Taraf Ulke

(Piyasa

e Ekonomisine L
Taraf Ulke (OECD) ;ukumluluk Gegis Siirecinde OYukuquIuk

0 olan Ulkeler) o
Avustralya +8 Bulgaristan -8
Avusturya -8 Hirvatistan -5
Belcika -8 Cek Cumhuriyeti -8
Kanada -6 Estonya -8
Danimarka -8 Macaristan -6
Avrupa Birligi -8 Letonya -8
Finlandiya -8 Litvanya -8
Fransa -8 Polonya -6
Almanya -8 Romanya
Yunanistan -8 Rusya Federasyonu | 0
izlanda +10 Slovakya -8
Irlanda -8 Slovenya -8
Italya -8 Ukrayna 0
Japonya -6
Lihtenstayn -8
Liksemburg -8
Monako -8
Hollanda -8
Yeni Zelanda 0
Norveg +1
Portekiz -8
Ispanya -8
Isvec -8
Isvigre -8
B.Britanya Birlesik Krallig1 | -8
ve Kuzey Irlanda
ABD -7

Kaynak: (Ozdan, 2014).

Ek 4: Kurakligin etkileri

Ekonomik Etkiler

Cevresel Etkiler

Sosyal Etkiler
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Toprakta ki su ve riizgéar Sosyal

Urlin kayiplar erozyonu huzursuzluk
L Bitki alanlarinin zarara Gog
Bocek istilasi 9 olaylarinda
ugramast
artig
Bitki hastaliklar1 Su kalitesinin bozulmasi aYr?lZSUHUkta
Uriin kalitesinde diisiikliik Hayvan kalitesindeki Yiyecek kitligi

bozulmalar

Hayvanlarin dogal yasam

Hayvancilikta kayrp alanlarinin daralmasi

Otlaklarin verimliliginin azalmasi

Hayvanlar igin su ve besin temin
edilememesi

Orman iirlinlerinde kayiplar

Orman yanginlari

Agac hastaliklari

Orman alanlarinin verimliliginin
azalmasi

Su {irlinlerinde kayip

Ulusal biiytimede kay1ip, ekonomik
gelismede gecikme

Yiyecek tliretiminde diisiis, yiyecek
stoklarinda azalma

Finansal kaynak bulmada zorluk
kredi riski

Yeni ve ilave su kaynaklarinin
gelistirilmesindeki pahalilik

Ciftci gelirlerinde kayiplar

Turizmde kayiplar

Enerji Uretiminde azalma

Tarimsal tiretimin dogrudan bagh
oldugu endiistriler de kayiplar

Uretimdeki diisiise bagli issizlik

Hikuimetlerin vergi gelirlerinde
kayiplar

Kaynak: (Oztiirk, 2002).

Ek 5: Ekonomik degerlendirme sonuglari
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Cevresel maliyet (Euro)

Sera Gazi1 Emisyonlari

CO HC NO x CO2 Toplam
Havayollan

Havayolu 1 2.1622 |5.8535 | 48.3895 233.6942 | 290.0994
Havayolu 2 6.3397 | 9.8594 | 332.7028 | 1211.0266 | 1559.9285
Havayolu 3 5,3955 | 7.7251 |196.1772 | 825.1260 | 1034.4238
Havayolu 4 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 5 11.5596 | 23.2492 | 496.5326 | 1759.9749 | 2291.3163
Havayolu 6 2.9648 | 2.4747 | 46.2682 264.4391 | 316.1468
Havayolu 7 3.4892 | 7.0598 | 153.3915 |578.6339 | 742.5744
Havayolu 8 5.1270 | 8.3282 | 94.6576 498.1333 | 606.2462
Havayolu 9 0.9331 |0.1126 | 31.0879 171.0996 | 203,2332
Havayolu 10 5.6714 | 49015 | 186.9035 |952.7555 | 1150.2318
Havayolu 11 14.0428 | 35.9577 | 482.3644 | 1583.5777 | 2115.9426
Havayolu 12 1.8198 | 2.5741 | 66.8184 280.4582 | 351.6706
Havayolu 13 11.4878 | 19.3279 | 544.7560 | 1904.7822 | 2480.3538
Havayolu 14 1.0306 | 0.2255 | 112.4929 | 351.9345 | 465.6835
Havayolu 15 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 16 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 17 22.5719 | 40.9808 | 592.4303 | 2597.5664 | 3253.5493
Havayolu 18 38.4695 | 88.9447 | 1317.8577 | 4199.0484 | 5644.3203
Havayolu 19 9.9228 | 26.6177 | 334.5188 | 1193.3123 | 1564.3717
Havayolu 20 45719 |4.6337 |126.1938 |564.7575 | 700.1569
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Havayolu 21 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 22 15.3587 | 57.7068 | 236.9105 | 1223.6639 | 1533.6400
Havayolu 23 11.6009 | 9.8509 | 279.4399 | 1481.6337 | 1782.5254
Havayolu 24 1.8821 |4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Hava yolu 25 6.7996 | 14.1176 | 163.5000 | 733.2730 | 917.6902
Havayolu 26 9.6214 | 27.4261 | 360.6262 | 1222.9254 | 1620.5992
Havayolu 27 7.8580 | 11.3372 | 282.3309 | 1163.0967 | 1464.6229
Havayolu 28 5.9759 |6.4364 | 208.8651 | 884.7813 | 1106.0586
Havayolu 29 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 30 2.9127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Havayolu 31 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 32 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 33 3.4892 | 7.0598 | 153.3915 |578.6339 | 742.5744
Havayolu 34 4.0444 | 10.7543 | 121.8553 | 512.0097 | 648.6636
Havayolu 35 29127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Havayolu 36 2.9648 | 2.4747 | 46.2682 264.4391 | 316.1468
Havayolu 37 8.6162 | 15.3879 | 248.0491 | 1076.7673 | 1348.8206
Havayolu 38 3.4892 | 7.0598 | 153.3915 |578.6339 | 742.5744
Hava yolu 39 2.0955 | 0.8082 | 37.8906 229.0727 | 269.8670
Havayolu 40 5.0127 |8.6531 | 227.7008 | 866.0869 | 1107.4535
Hava yolu 41 3.4269 | 4.7331 | 146.7441 | 580.7766 | 735.6807
Hava yolu 42 2.7925 |1.3403 |400.9510 |822.6280 | 1227.7118
Havayolu 43 44372 | 7.1682 | 181.6564 | 741.7547 | 935.0165
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Hava yolu 44 14.5635 | 18.7301 | 606.2330 | 2178.1637 | 2817.6903
Havayolu 45 6.7296 |5.0492 |167.2328 | 878.6762 | 1057.6878
Havayolu 46 10.2744 | 10.2583 | 409.0318 | 1658.4379 | 2088.0025
Havayolu 47 2.9648 | 2.4747 | 46.2682 264.4391 | 316.1468
Hava yolu 48 41561 |3.8622 | 142.0467 |604.3231 | 754.3881
Hava yolu 49 1.0306 | 0.2255 |112.4929 | 351.9345 | 465.6835
Havayolu 50 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Hava yolu 51 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 52 45719 |4.6337 |126.1938 |564.7575 | 700.1569
Hava yolu 53 18.7644 | 34,7879 | 1065.3377 | 3088.5341 | 4207.4240
Hava yolu 54 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Hava yolu 55 29127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Hava yolu 56 8.3157 | 24.4587 | 254.5932 | 892.9939 | 1180.3615
Hava yolu 57 5.0242 | 7.1919 | 194.5040 | 792.8456 | 999.5657
Hava yolu 58 0.9480 | 0.1084 | 28.2650 163.1208 | 192.4421
Havayolu 59 11.1056 | 24.9571 | 351.4725 | 1356.4243 | 1743.9594
Havayolu 60 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 61 3.4269 | 4.7331 | 146.7441 |580.7766 | 735.6807
Havayolu 62 11.1332 | 12.0098 | 836.7575 | 2515.1754 | 3375.0759
Havayolu 63 5.1121 | 10.0161 | 288.5049 | 1028.6844 | 1332.3175
Havayolu 64 25.1951 | 29.4840 | 972.2907 | 3262.3119 | 4289.2817
Havayolu 65 11.1056 | 24.9571 | 351.4725 | 1356.4243 | 1743.9594
Havayolu 66 9,9213 |10.1886 | 367.2162 | 1558.9700 | 1946.2961
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Havayolu 67 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 68 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 69 3.1928 | 6.0790 | 160.8823 |585.6287 | 755.7829
Havayolu 70 6.8441 |9,7660 | 261.3224 | 1073.3038 | 1351.2363
Havayolu 71 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 72 7.3438 | 11.7304 | 321.5455 | 1212.5701 | 1553.1899
Havayolu 73 48577 |5.1267 | 240.1049 |964.0290 | 1214.1182
Havayolu 74 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 75 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 76 9.1901 |10.7543 | 368.7164 | 1485.4181 | 1874.0789
Havayolu 77 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 78 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 79 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 80 3.2142 | 43179 | 159.8513 | 600.6369 | 768.0203
Havayolu 81 5.8363 | 6.4147 | 342.9750 | 1092.4540 | 1447.6801
Havayolu 82 3.4892 | 7.0598 | 153.3915 |578.6339 | 742.5744
Havayolu 83 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 84 2.9648 | 2.4747 | 46.2682 264.4391 | 316.1468
Havayolu 85 44311 |6.6041 | 1355868 |582.3201 | 728.9421
Havayolu 86 6.9297 | 10.7400 | 169.7327 | 797.0573 | 984.4598
Havayolu 87 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 88 21.8813 | 40.1387 | 937.2896 | 3202.4002 | 4201.7099
Havayolu 89 3.4269 | 4.7331 | 146.7441 | 580.7766 | 735.6807
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Havayolu 90 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 91 8.3431 | 8.4824 | 337,7850 | 1424.8435 | 1779.4540
Havayolu 92 15.9673 | 26.6575 | 687.6547 | 2485.7156 | 3215.9952
Havayolu 93 3.4269 | 4.7331 | 146.7441 | 580.7766 | 735.6807
Havayolu 94 8.3157 | 24.4587 | 254.5932 | 892.9939 | 1180.3615
Havayolu 95 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 96 36.1798 | 56.8193 | 1606.9523 | 4973.2985 | 6673.2500
Havayolu 97 12.6781 | 29.9810 | 376.1635 | 1414.5756 | 1833.3982
Havayolu 98 2.9127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Havayolu 99 11.3806 | 27.6989 | 345.0126 | 1334.4213 | 1718.5135
Havayolu 100 1.8821 | 4.9008 | 73.4658 278.3155 | 358.5642
Havayolu 101 29127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Havayolu 102 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 103 5.5104 |6.7266 | 83.2894 442.5266 | 538.0531
Havayolu 104 7.7494 | 7.5236 | 159.3548 | 809.3364 | 983.9642
Havayolu 105 1.6071 | 2.1589 | 79.9257 300.3184 | 384.0101
Havayolu 106 2.9127 |5.1263 | 185.9587 | 630.2500 | 824.2477
Havayolu 107 5.5137 | 4.1780 | 108.3892 |568.4437 | 686.5247

Kaynak: (Ekici & Sohret, 2020).
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Ek 6: Cevresel degerlendirme sonuglari

Emisyon indeksi

GWP-Kiiresel Isinma potansiyeli

Hava
yolu CO |HC |NO |CO |CO HC NO x CO2 Toplam
X 2

Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 8.008 | 34.74 | 2255.74 | 2014.60 | 4313.10
ul 125 | 26 14 100 |3 36 95 54 67
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 23.48 | 58.52 | 15.509. | 10.439. | 26.031.3
u?2 071 | 08 51 |00 |02 12 4524 8846 384
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 19.98 | 45.85 | 9145.10 | 7113.15 | 16.324.0
u3 088 | 10 31 |00 |33 26 45 48 953
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u4 092 | 18 45 |00 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 42.81 | 137.9 | 23.146. | 15.172. | 38.499.6
ub 089 | 14 55 |00 |35 969 6315 1973 392
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.00 | 3.15 | 10.98 | 14.68 | 2156.86 | 2279.64 | 4462.17
ub 152 | 10 96 |00 |06 89 27 73 95
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.92 | 41.90 | 7150.57 | 4988.22 | 12.193.6
u’7 082 | 13 46 |00 |31 36 99 33 299
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 18.98 | 49.43 | 4412.61 | 4294.25 | 8775.28
us 139 | 17 04 |00 |89 24 22 27 62
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 3.456 | 0.668 | 1449.21 | 1474.99 | 2928.33
uo9 074 | 01 00 |00 |O 3 01 66 10
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 21.00 | 29.09 | 8712.79 | 8213.40 | 16.976.3
ul0 081 | 05 08 |00 |51 29 65 93 038
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 52.01 | 213.4 | 22.486. | 13.651. | 36.403.1
ull 120 | 23 67 |00 |02 290 1615 5321 328
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.740 | 15.27 | 3114.84 | 2417.74 | 5554.60
ul2 088 | 09 31 |00 |1 90 33 31 55
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 42.54 | 114.7 | 25.394. | 16.4205 | 41.972.4
ul3 082 | 10 57 |00 |73 220 6387 360 440
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 3.817 | 1.338 | 5244.02 | 3033.91 | 8283.10
uld 040 | 01 76 |00 |O 7 92 83 31
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u 15 092 | 18 45 |00 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
ulé 092 | 18 45 |00 |9 90 23 13 34
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 83.59 | 243.2 | 27.617. | 22.392. | 50.336.7
ul7 118 | 16 25 |00 |96 437 0496 8138 067
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 142.4 | 527.9 | 61.433. | 36.198. | 98.303.0
ulsg 124 | 22 72 |00 | 795 366 9695 6928 784
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 36.75 | 157.9 | 15,594. | 10.287. | 26.076.0
ul9 113 | 23 54 |00 |13 907 1117 1751 288
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 16.93 | 27.50 | 5882.72 | 4868.59 | 10.795.7
u 20 110 | 08 23 |00 |29 34 03 93 559
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Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u?2l 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 56.88 | 342.5 | 11.043. | 10.548. | 21.992.1
u?22 170 | 49 06 (00 |41 222 9503 8267 833
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 42.96 | 58.47 | 13.026. | 12.772. | 25.900.6
u?23 106 | 07 04 |00 |63 06 5219 7043 632
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u24 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 25.18 | 83.79 | 7621.80 | 6321.31 | 14.052.1
25 125 | 20 23 |00 |36 58 37 91 022
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 35.63 | 162.7 | 16,811. | 10.542. | 27.552.0
u 26 106 | 23 62 |00 |47 894 1479 4606 325
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 29.10 | 67.29 | 13.161. | 10.026. | 23.284.3
u 27 091 | 10 33 |00 |38 25 2904 6960 828
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 22.13 | 38.20 | 9736.56 | 7627.42 | 17.424.3
u28 091 | 08 30 (00 |30 35 82 47 293
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u?29 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
u30 063 | 08 62 (00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u3l 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u32 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.92 | 41.90 | 7150.57 | 4988.22 | 12.193.6
u33 082 | 13 46 |00 |31 36 99 33 299
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 14.97 | 63.83 | 5680.47 | 4413.87 | 10.173.1
u 34 107 | 22 31 |00 |92 26 17 67 602
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
u 35 063 | 08 62 |00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.00 | 3.15 | 10.98 | 14.68 | 2156.86 | 2279.64 | 4462.17
u 36 152 | 10 9 |00 |06 89 27 73 95
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 31.91 | 91.33 | 11,563. | 9282.47 | 20.968.9
u 37 108 | 15 27 |00 |20 60 1921 65 166
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.92 | 41.90 | 7150.57 | 4988.22 | 12.193.6
u 38 082 | 13 46 |00 |31 36 99 33 299
Havayol | 0,0 [ 0.00 | 0.00 | 3.15 | 7.761 | 4.797 | 1766.32 | 1974.76 | 3753.65
u 39 124 | 04 91 |00 |2 2 79 45 07
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 18.56 | 51.36 | 10.614. | 7466.26 | 18.150.8
u 40 078 | 10 44 100 |54 12 6220 68 153
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.69 | 28.09 | 6840.70 | 5006.69 | 11.888.1
u4l 080 | 08 39 |00 |24 35 09 o1 819
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,02 | 3.15 | 10.34 | 7.955 | 18.690. | 7091.62 | 25.800.8
u42 046 | 02 68 |00 |26 4 9503 06 689
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 16.43 | 42.54 | 8468.19 | 6394.43 | 14.921.6
u43 081 | 10 35 |00 |41 70 47 69 128
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Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 53.93 | 111.1 | 28.260. | 18.777, | 47.202.8
u 44 090 | 09 53 |00 |89 738 4864 2732 723
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 24.92 | 29.96 | 7795.81 | 7574.79 | 15,425.5
u 45 104 | 06 05 |00 |44 98 29 52 023
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0.01 | 3.15 | 38.05 | 60.88 | 19.067. | 14.296. | 33.463.4
u 46 084 | 06 36 |00 |34 90 6485 8786 695
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.00 | 3.15 | 10.98 | 14.68 | 2156.86 | 2279.64 | 4462.17
u 47 152 | 10 96 |00 |06 89 27 73 95
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 15.39 | 22.92 | 6621.72 | 5209.68 | 11.869.7
u 48 093 | 07 29 |00 |29 45 49 16 239
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 3.817 | 1.338 | 5244.02 | 3033.91 | 8283.10
u 49 040 | 01 76 |00 |O 7 92 83 31
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 50 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
usl 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 16.93 | 27.50 | 5882.72 | 4868.59 | 10.795.7
u52 110 | 08 23 |00 |29 34 03 93 559
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 69.49 | 206.4 | 49.662. | 26.625. | 76.563.6
u 53 082 | 12 90 (00 |77 854 3569 2941 341
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 54 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
u55 063 | 08 62 |00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0,0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 30.79 | 145.1 | 11.868. | 7698.22 | 19.742.4
u 56 126 | 28 57 |00 |90 762 2540 31 524
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 18.60 | 42.68 | 9067.10 | 6834.87 | 15.963.2
u 57 086 | 09 35 |00 |83 77 43 60 762
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.00 | 3.15 | 3.511 | 0.643 | 1317.61 | 1406.21 | 2727.98
u 58 079 | 01 95 |00 |O 5 48 36 29
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 41.13 | 148.1 | 16.384. | 11.693. | 28.267.0
u59 111 | 19 42 |00 |18 341 4307 3128 094
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 60 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.69 | 28.09 | 6840.70 | 5006.69 | 11.888.1
ub6l 080 | 08 39 |00 |24 35 09 51 819
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 41.23 | 71.28 | 39.006. | 21.682. | 60,801.8
u 62 060 | 05 83 |00 |42 49 7403 5462 055
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 18.93 | 59.45 | 13.449. | 8867.96 | 22.395.4
u 63 067 | 10 54 |00 |38 09 0999 92 538
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 93.31 | 175.0 | 45.324. | 28.123, | 73.716.5
u 64 105 | 09 64 |00 |53 042 8288 3780 264
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 41.13 | 148.1 | 16.384. | 11.693. | 28.267.0
u 65 111 | 19 42 |00 |18 341 4307 3128 094
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 36.74 | 60.47 | 17.118. | 13.439. | 30.654.9
u 66 086 | 07 29 |00 |54 49 3514 3969 686
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Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u67 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 68 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 11.82 | 36.08 | 7499.77 | 5048.52 | 12.596.2
u 69 074 |11 51 |00 |53 22 87 37 099
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 25.34 | 57.96 | 12.181. | 9252.61 | 21.517.8
u70 086 | 09 34 |00 |84 67 9476 90 817
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u7zl 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 27.19 | 69.62 | 14.989, | 10.453. | 25.539.3
u72 082 | 10 46 |00 |93 67 3410 1904 574
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 17.99 | 30.42 | 11.192. | 8310.59 | 19.551.8
u73 068 | 05 37 |00 |15 96 8584 44 740
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u74 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
uvzs 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0.01 | 3.15 | 34.03 | 63.83 | 17.188. | 12.805. | 30.091.4
uvreé 084 | 07 36 (00 |75 25 2834 3288 822
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
ur7 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u78 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u79 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 11.90 | 25.62 | 7451.71 | 5177.90 | 12.667.1
u 80 072 | 07 46 |00 |45 90 53 41 529
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 21.61 | 38.07 | 15.988. | 9417.70 | 25.465.7
u 8l 072 | 06 73 |00 |59 49 3093 73 074
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.92 | 41.90 | 7150.57 | 4988.22 | 12.193.6
u 82 082 | 13 46 |00 |31 36 99 33 299
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 83 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.00 | 3.15 | 10.98 | 14.68 | 2156.86 | 2279.64 | 4462.17
u 84 152 | 10 9 |00 |06 89 27 73 95
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 16.41 | 39.19 | 6320.58 | 5020.00 | 11.396.2
u 85 103 | 12 28 |00 |15 90 95 09 009
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 25.66 | 63.74 | 7912.35 | 6871.18 | 14.872.9
u 86 118 | 14 17 |00 |56 80 28 40 505
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u 87 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 81.04 | 238.2 | 43.693. | 27.606. | 71.619.3
u 88 092 | 13 61 |00 |19 456 1994 8986 855
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.69 | 28.09 | 6840.70 | 5006.69 | 11.888.1
u 89 080 | 08 39 |00 |24 35 09 o1 819
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Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
u90 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 30.90 | 50.34 | 15.746. | 12.283. | 28.110.7
u9l 079 | 06 30 |00 |04 76 3687 1334 500
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 59.13 | 158.2 | 32.056. | 21.428. | 53.702.0
u92 087 | 11 52 |00 |81 274 0842 5830 327
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 12.69 | 28.09 | 6840.70 | 5006.69 | 11.888.1
u 93 080 | 08 39 |00 |24 35 09 o1 819
Havayol | 0,0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 30.79 | 145.1 | 11.868. | 7698.22 | 19.742.4
u 94 126 | 28 57 |00 |90 762 2540 31 524
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
u 95 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 133.9 | 337.2 | 74.910. | 42.873. | 118.255.
u 96 098 | 12 78 |00 |994 544 5578 2631 0748
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 46.95 | 177.9 | 17.535. | 12.194. | 29.954.9
u 97 121 | 22 46 |00 |58 539 4436 6175 708
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
u 98 063 | 08 62 |00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 42.15 | 164.4 | 16.083. | 11.503. | 27.793,4
u99 115 | 21 42 100 |04 086 2954 6320 864
Havayol | 0.0 [ 0.00 | 0,01 | 3.15 | 6.970 | 29.08 | 3424.72 | 2399.27 | 5860.05
ul00 092 | 18 45 100 |9 90 23 13 34
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
ul0l 063 | 08 62 |00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
ul02 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 20.40 | 39.92 | 3882.66 | 3814.88 | 7757.88
ul03 169 | 16 03 |00 |90 63 39 48 40
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 28.70 | 44.65 | 7428.56 | 6977.03 | 14.478.9
ul04 130 | 10 08 |00 |14 67 87 81 649
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 5.952 | 12.81 | 3725.85 | 2588.95 | 6333.57
ul05 072 | 07 46 |00 |2 45 76 20 64
Havayol | 0.0 | 0.00 | 0.01 | 3.15 | 10.78 | 30.42 | 8668.75 | 5433.18 | 14.143.1
ul06 063 | 08 62 |00 |78 77 15 95 565
Havayol | 0,0 | 0.00 | 0,01 | 3.15 | 20.42 | 24.79 | 5052.72 | 4900.37 | 9998.32
ulo7 131 | 08 05 |00 |12 88 99 69 69

Kaynak: (Ekici & Sohret, 2020).
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